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1. Indledning 
Når man som jeg studerer på Roskilde universitetscenter og har valgt at bo i København, er en 
jævnlig pendling mellem de to destinationer nødsaget. For mit vedkommende sker denne rejse 
med kombinationen af cykling, gang og togturen mellem Københavns Hovedbanegård og 
Trekroner station. Denne aktivitet har, gennem mit to og et halvt års studie på RUC, været 
genstand for stor frustration. Det har aldrig fået mig til at genoverveje studiet eller boligens 
placering og jeg er nu i stedet blevet bedre til at acceptere det kollektive transportsystems 
præmisser. 
Nærværende projekt skal læses som et bidrag til debatten om hvorvidt trængselskat skal 
og kan løse de stigende trafikale problemer i hovedstadsområdet. 
 
Problemfelt 
Gennem de sidste 20 år er biltrafikken i Danmark steget med mere end 50 %, svarende til en 
årlig stigning på ca. 2,2 % (Infrastrukturkommissionen 2007: 20). Tendensen ser ud til at 
fortsætte, hvilket vil skabe øget pres på det danske vejnet (Danmarks transportforskning 
2007). Allerede nu er vejnettet flere steder kraftigt belastet, hvilket resulterer i trængsel. Det 
er især indfaldsvejene omfartsvejene i København der er hårdest belastede, herunder 
motorvejsstykket Motorring 3. Man har derfor besluttet at udvide kapaciteten ved at udbygge 
netop Motorring 3 (Vejdirektoratet 2007). Denne udvidelse og løsning på problemet skal på 
sigt lette trængslen og øge fremkommeligheden, men hvis trafiktendensen fortsætter, må en 
sådan udbygning betegnes som havende en ganske lille effekt og i det store hele ses som 
værende en kortsigtet løsning. En øget fremkommelighed på indfaldsvejene og omfartsvejene 
til København vil føre endnu flere bilpendlere til indre by. Pendlingen fra det øvrige sjælland 
til Storkøbenhavn er de sidste ti år steget 30 % og ser ud til at fortsætte (Trafikregnskab 2005: 
30). Samtidig er bilejerskabet i København i samme periode steget stødt (Trafikken i 
København 2005: 4). De mange biler i byen har brug for parkeringsplader, de larmer, de 
forurener og så skaber de trængsel for hinanden og ulykker (Trafikken i København 2005). 
I andre europæiske storbyer som London og Stockholm har man forsøgt at løse problemet 
ved indførsel af trængselskat1, hvilket tilsyneladende har virket og nedsat trafikken med 15- 
18 % (Fremkommelighed og bedre bymiljø 2007). Dette har Københavns kommune taget til 
sig og har indledt en undersøgelse af mulighederne for og effekterne af, at indføre en sådan 
                                                 
1
 Også kaldet trængselsafgift, vejafgift, kørselsafgift, betalingsring etc. 
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afgift (Kørselsafgifter i København 2005). Københavns teknik og miljøborgmester Klaus 
Bondam2 er en af de mest aktive fortalere for systemet og undersøgelser af borgerne i 
København og omegns holdninger viser at han bliver bakket op. Det kræver dog et flertal i 
folketinget, at få det indført og det er ikke ligefrem noget regeringen bryder sig om, da de 
mener trængselskat er et brud på skattestoppet (Politiken 11/11 2007) 
I Stockholm blev trængselsafgifter indført 2007 efter et JA ved en folkeafstemning og 
systemet lader til at virke. Derfor burde vi i København kunne lære en masse af at studere og 
muligvis adoptere systemet i Stockholm. Spørgsmålet er bare om dette vil være en langsigtet 
løsning på de trafikale og miljømæssige problemer. Nedbringer et sådan system den generelle 
lyst til og behov for at køre bil? Kan afgifter alene knække kurven på udviklingen i 
biltrafikken? Hvad kan vi egentlig lære af Stockholm, så vi kan få et bedre miljø i 
København? 
 
Problemformulering 
Hvordan påvirker indførslen af trængselskat i Stockholm, borgernes adfærd og holdninger til 
automobilitet og vil det på sigt kunne skabe et bedre bymiljø? 
 
For at besvare opgavens problemformulering har jeg udarbejdet en række spørgsmål 
udsprunget af mine erkendelsesinteresser, der skal være med til at styre opgaven, samt danne 
grundlag for besvarelse af problemformulering. Med disse spørgsmål afgrænser jeg mig 
yderligere, både teoretisk og empirisk, så opgavens konkluderende ord forhåbentlig vis vil 
skabe ny erkendelse og bedre grundlag for planlægningen af lignende trafikproblemer. 
Opgavens omdrejningspunkt er ’casen’ Stockholm og processen med indførsel af 
trængselskat. Som problemfeltet kort problematiserede, så er jeg interesseret i, og vil derfor se 
nærmere på, hvorledes trafikafgifter som planlægningsredskab kan bruges til at løse de 
langsigtede trafikproblemer. Som samfundsvidenskaber med en sociologisk tilgang, ser jeg 
ikke på de teknologiske udviklingers løsningsmuligheder, men i stedet på menneskets behov 
for mobilitet i et samfund domineret af automobilitet. Vores sociale adfærd har stor 
indvirkning på miljøet omkring os og bilkørslens effekter må betragtes som en af de helt 
store. Fra et miljømæssigt perspektiv er denne adfærd belastende for byen og må derfor 
forandres. Den umiddelbare løsning er færre biler i byen for et bedre bymiljø. 
                                                 
2
 Se www.bondam.dk  
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Underspørgsmål 
1. Hvad betød ’Stockholmsförsöket’ for folkeafstemningen og indførslen af 
trængselskat? 
2. Hvordan har faktorer som tid og rum indvirkning på borgernes valg af 
transportmiddel? 
3. Hvordan hjælper de strukturelle fortællinger borgeren til at forklare og forsvare deres 
behov for automobilitet? 
4. Hvordan bidrager den nuværende transportpolitiske situation i Stockholm til en 
begrænsning af det automobile system? 
 
Projektbeskrivelse 
Jeg vil nu ved en gennemgang af opgavens kapitler anskueliggøre projektets besvarelse af de 
fire underspørgsmål og problemformuleringen. Kapitel 2 er en samling af projektets 
videnskabsteoretiske og metodiske refleksioner af opgavens tilvalg. Hernæst vil kapitel 3 
beskrive baggrunden for indførslen af trængselskat for en besvarelse af underspørgsmål 1 og i 
en fortælling om min tur til Stockholm introducere de indsamlede kvalitative interviews. I 
kapitel 4, der besvarer underspørgsmål 2, vil jeg med afsæt i teorier om tid og rum analysere 
projektets kvalitative gruppeinterview. Kapitel 5 undersøger om de strukturelle fortællinger er 
til stede i det kvalitative interviewmateriale og besvarer dermed underspørgsmål 3. Det fjerde 
underspørgsmål bliver studeret i kapitel 6 der ligger op til opgavens konklusion i kapitel 7. I 
det efterfølgende kapitel vil jeg med min nyerhvervede viden om trængselskat overveje en 
lignende indførsel i København. 
 
2. Metode & Videnskabsteori 
Dette kapitel er en samling af refleksioner over opgavens videnskabsteori og metode, og om 
de hændelser der undervejs har påvirket projektet og opgavens udformning. 
  
Videnskabsteori 
Projektets udgangspunkt er indførslen af trængselskat i Stockholm, en case der fokuserer på 
en løsning af en bys trafikale problemer og som har et forholdsvis afgrænset geografisk fokus. 
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Et valg der udspringer af interessen for løsningen af Københavns trafikproblemer ved hjælp af 
trafikafgifter. Det er ikke opgavens formål at sammenligne de to byer, men i stedet at studerer 
indførslen af trængselskat, da denne proces vil kunne vise, hvilke politiske udfordringer en 
lignende løsning i København vil gå i møde. Samt med et kritisk perspektiv, at undersøge 
mulighederne for en langsigtet løsning af byens miljømæssige udfordringer. 
Med et afsæt i en praktisk løsning af trafik og miljøproblemer med en kritisk vinkling der 
skal føre til en dybere erkendelse, er jeg langt hen af vejen inspireret af den kritisk realistiske 
videnskabsteori, der som navnet antyder, er en realistisk videnskabsteori, der dog indeholder 
en række forbehold overfor ’den endegyldig sandhed’(Buch-Hansen & Nielsen 2005: 34). 
Disse forbehold minder om en svag konstruktivisme, der også kan betegnes som social 
konstruktivisme (Rasborg 2004: 353), og åbner blandt andet op for anvendelsen af en lang 
række metoder. 
Jeg vil nu forsøge se nærmere på, hvilke implikationer det har for projektet, at jeg støtter 
mig til den kritiske realisme og hvorfor den kan siges både at være realistisk og 
konstruktivistisk. På det ontologiske plan mener de kritiske realister, at virkeligheden 
eksisterer uafhængigt af vores viden om den. Den kritisk realistiske tilgang giver samtidig, at 
der i en samfundsvidenskabelig praksis fokuseres på, hvilke aktører og strukturer der skaber 
og genskaber det studerede sociale fænomen (Buch-Hansen & Nielsen 2005: 50). Projektet 
fokuserer på brugernes adfærd og holdninger (aktørerne) og på hvordan samfundet via bl.a. 
vejnettet og trængselskat (strukturerne) både muliggør og begrænser aktørernes handlinger. 
Det er hertil min opgave som studerende at forsøge at kortlægge disse strukturer og aktørers 
virkelige fremtræden. Kritiske realister erkender dog, at der i videnskabelig praksis er stor 
forskel på naturen og samfundets strukturer (Buch-Hansen & Nielsen 2005: 42), hvilket 
betyder at muligheden for sikker erkendelse langt fra er mulig. Dette kan forklares med 
forestillingen om verden som et åbent system. Det er ikke muligt at teste samfundet i et lukket 
system, som det gradvist er i naturvidenskabernes forsøg og eksperimenter og dermed er det 
ikke muligt at nå den endegyldige sandhed (Buch-Hansen & Nielsen 2005: 39) 
Disse forhold berør det epistemologiske plan og det er her jeg vil argumentere for, at den 
kritiske realisme åbner op for mere konstruktivistiske tilgange. Det kommer blandt andet af, 
at produktionen af viden ses som en menneskelig aktivitet og altså derfor som et socialt 
produkt, som individer genskaber og omdanner over tid (Buch-Hansen & Nielsen 2005: 22). 
Tiden er særlig vigtig i en samfundsvidenskabelig kontekst, da genstandsfeltet potentielt over 
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tid i ”en endeløs række cykler af strukturelle betingelser, social interaktion og strukturel 
udvikling” (Buch-Hansen & Nielsen 2005: 50). Dette projekts aktører indgår i deres hverdag i 
et samfund, der via dets vejsystem, arbejdsmarked, bolig samt fortællinger om mobilitet i høj 
grad fordrer bilkørsel. De interagerer i deres hverdag med disse strukturer og via deres 
handlinger og holdninger påvirkes betingelserne og strukturerne ændres. I Stockholm har de 
indført trængselskatter, hvilket kan siges at være et produkt af borgernes holdninger, 
ekspliciteret i folkeafstemningen om trængselskat. 
Metodologisk betyder den kritiske realisme, at produktionen af viden er en bevægelse fra 
det de betegner det empiriske og faktiske niveau til det virkelige niveau der indeholder 
uobserverbare mekanismer, strukturer og relationer (Buch-Hansen & Nielsen 2005: 60). I 
denne bevægelse ser jeg teoriernes rolle som afgørende for at udpege, hvilke uobserverbare 
strukturer og relationer der skal fokuseres på. Dernæst mener jeg at kvalitative interviews vil 
være bedste til at indfange hvordan brugernes holdninger og handlinger genskabes og 
omdannes over tid. 
 
Normativitet 
Projektets normative tilgang vil jeg kort fremlægge, da jeg mener at en klargøring herom er en 
vigtig videnskabelig øvelse der ikke mindst vil berige læseren med indsigt i opgavens formål 
og bidrage til større gennemsigtighed. Projektets problemfelt vidner om en indsnævring og 
dermed også en lang række fravalg. Jeg vælger som udgangspunkt at problematisere 
automobilitetens negative konsekvenser for byen og ikke de positive. Det forplanter sig i 
resten af opgaven, i valg af teori og empirisk fokus. De tre hovedteoretikere, John Urry 
(2004), Thomas Hylland Eriksen (2001) og Malene Freudendal-Pedersen (2007), er da også 
mere eller mindre kritiske over for den udvikling bilen og teknologien har skabt for det 
sociale og miljøet. Ikke sagt, at de er ensidigt negative men blot at de for eksempel 
problematiserer bilens positive karakter som friheds og fleksibilitets skabende. 
 
Metoder og undersøgelsesstrategi 
Mit valg af Stockholms som case har lagt nogle naturlige begrænsninger (økonomiske, 
geografiske, sproglige og tidsmæssige) på mulighederne for egenhændigt at indsamle empiri. 
Samtidig er der i forbindelse med Stockholmsförsöket blevet udarbejdet en lang række 
rapporter (Stockholmsförsöket 2006a) om forsøget med trængselskat, der lagde op til 
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indførslen. Rapporterne danner et indblik i processen om indførsel af trængselskat og hvilke 
effekter det har haft. Der er dog langt overvejende af kvantitativ karakter, der kun overfladisk 
forklarer brugernes ændrede adfærd. Jeg ser derfor kvalitative interviews som værende nøglen 
til at forstå folks adfærd og holdning til restriktioner af bilkørsel. Jeg valgte på baggrund af 
egen erfaring med udarbejdelsen af langdistanceprojekter3 og min beslutning om at udføre 
kvalitative interview, at rejse til Stockholm i en lille uges tid midt i november. 
 
Dataindsamling 
En ting er, at læse sig til hvordan man ideelt set bør indsamle empiri, en hel anden er så at 
gøre det. Det har jeg i den grad måttet sande med dette projekt og indsamlingen af data med 
kvalitative interviews. Jeg fandt hurtigt ud af at fokusgruppeinterview umiddelbart virkede til 
at være den bedste måde at få et indblik i adfærd og holdninger til bilkørsel. Derfor begyndte 
jeg via mit eget netværks ydre dele, at søge interviewpersoner (også kaldet snowball-
sampling) (Halkier 2002: 36). Jeg fandt sågar, via min kursusvejleder Lise Drewes Nielsen, 
lokaler til fokusgruppeinterviewet. Jeg hørte dog aldrig fra mere end en person. Hun havde 
næsten lige født og havde ikke mulighed for at møde op i lokalet, så jeg måtte tage hjem til 
hende. Inden afrejse fik jeg arrangeret en hel del møder og interviews med eksperter inden for 
området.  
 
Interviews 
Jeg udarbejdede før alle interviews en spørgeguide udformet til et semi-struktureret interview 
(Kvale 1997: 133). Først skrev jeg dem på dansk og derefter oversatte jeg dem, så godt jeg 
kunne, til svensk. Jeg lavede to slags interview. Ekspertinterviews4, der havde til formål at 
give mig indsigt i processen omkring indførslen af trængselskat i Stockholm og et 
privatinterview der blev udformet som et gruppeinterview med tre deltagere på baggrund af 
en spørgeguide lavet til et individuelt interview (se bilag 1 & 2) 
Interviewet er blevet transskriberet og ligger som bilag 5 til opgaven. Jeg valgte at 
transskribere interviewet selvom transskriberingsprocessen er lang og kedelig og det ikke var 
nemt, at interviewet var på svensk, da jeg mente det ville lette min tilgang til analysen. Jeg 
                                                 
3
 Min definition af et projekt, der bliver skrevet om forhold i et andet land, man ikke selv besøger. I mit tilfælde 
et tidligere projekt om Bosnien-Herzegovina. 
4
 Ekspertinterview dækker i dette tilfælde over de personer der fagligt som politisk har været involveret i 
processen. 
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oversatte for min egen og læserens skyld interviewet til dansk. Til transskriberingen og 
oversættelsen af interviewet fik jeg hjælp af min gode ven og gangfælle Brian Pedersen, der 
snakker langt bedre svensk end jeg.  
 
3. Trængselskat i Stockholm 
I dette kapitel vil jeg først se på forsøget med og indførslen af trængselskat og dernæst vil jeg 
i en beretning om min tur til Stockholm fortælle om de forskellige interviews jeg udførte, om 
mit møde med det ’Svenske’ samt forskellige andre observationer og erfaringer jeg gjorde 
under vejs. Til sidst vil jeg kort beskrive gruppeinterviewets interviewofre. 
 
Indførslen af trængselskat 
Efter valget til riksdagen5 i Sverige 2002, besluttede Socialdemokratiet, Miljøpartiet og 
Venstrepartiet i en regeringsaftale at der skulle gennemføres en forsøgsperiode med 
miljøafgifter i indre Stockholm by. Majoritetspartierne på Stockholms rådhus lavede lignende 
aftale og grundlaget for test af miljøafgifter var skabt. Mulighederne for indførsel af 
bilafgifter i Stockholm havde dog længe inden været diskuteret i den såkaldte Dennispaketet6, 
der lagde fundamentet for mange af de udvidelser af vejnettet og det kollektive trafiksystem, 
ligeledes aktuelle i dag (Hååg 1998). Det blev i 2005 besluttet at forsøgsperioden (senere 
kaldet ’Stockholmsförsöket’) med miljøafgifter skulle starte 3. januar og slutte 31. juli 2006. 
Forsøget der først blev tænkt som afgifter skulle opkræves af kommunen, men det blev senere 
af Kammarrätten7 ophævet, da en sådan afgift kun kan opkræves af staten og derfor må kaldes 
en skat (Stockholmsförsöket 2006a). 
Forsøget blev gennemført som et samarbejde mellem Vägverket8, der stod for det tekniske 
system og indkasseringen af trængselskat, Stockholms Lokaltrafik (SL) som stod for 
udvidelsen af det kollektive transportsystem og udbygningen af ’park-and-ride’9 anlæg og 
Stockholms kommune der stod for koordineringen og evalueringen af forsøget. Der blev 
opført 18 betalingsstationer på indfaldsvejene til byen (se bilag 3). Det koster10 både at kører 
                                                 
5
 Det svenske folketing 
6
 Også kaldet Dennisöverenskommelsen der betegner for en lang række forhandlinger i starten af 1990’erne, der 
med forhandlingslederen Bengt Dennis i spidsen forsøgte at skabe politisk enighed om en langsigtet plan for 
regionens trafikinvesteringer. 
7
 Sveriges domstol 
8
 Sveriges vejdirektorat 
9
 Parkeringsanlæg der ligger tæt ved togstationer. 
10
 10, 15 eller 20 SEK alt afhængigt af tidspunkt og opkræves mandag til fredag mellem 6:30 og 18:29 
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ind i byen og ud af byen og systemet registrer automatisk nummerpladen når bilen kører forbi 
stationerne – inden 14 dage skal afgiften være betalt (Vägverket 2007). Lidt mere end fire 
måneder inden trængselskattens start udvidede man den kollektive trafik med 18 nye ’direkte-
buslinier’, man opførte en lang række nye ’park-and-ride’ anlæg og gjorde det i det hele taget 
nemmere, at benytte det kollektive transportsystem (Stockholms Lokaltrafik 2006). Undervejs 
evaluerede man og udgav rapporter om forsøgets effekter på områder som bymiljø, trafik, 
holdninger og rejsevaner11, der skabte liv i debatten om en endelig indførsel af trængselskat. 
Biltrafikken over afgiftssnittet12 faldt under forsøget med 22 % (Se bilag 4) sammenlignet 
med trafikmængden fra samme periode året før og antallet af kørte kilometer i indre by faldt 
med ca. 14 % (Stockholm Stad 2006: 5-6). Halvdelen af mindskelsen over afgiftssnittet er 
pendlerrejser til og fra arbejde/skole. Størstedelen af disse rejser bliver nu taget med kollektiv 
trafik, hvilket har medført en stigning i antal rejser med kollektiv trafik på ca. 5 %. De 
resterende arbejde/skole rejser i bil, der ikke er nødsaget til at passere toldene, køres nu, i 
stedet for ind igennem byen, over det afgiftsfrie Essingeleden. Noget tyder på at folk er blevet 
bedre til at samordne turene, så de for eksempel handler på vej hjem fra arbejde. Den 
resterende mindskelse forklares med, at folk har afpasset sig med andre indkøbs og 
fritidsmønstre, der har fået nye mål/startpunkter, nye ruter eller helt er udeblevet (Trivector 
Traffic 2006: 2-3). Med færre kørte kilometer i byen er miljøet des mindre påvirket, det viser 
sig både hvad angår udledningen af CO2, diverse skadelige partikler og larm (Stockholm Stad 
2006a: 10-11). En entydigt oplevet forbedring af bymiljøet er dog udeblevet, hvilket også 
betegnes som yderst vanskeligt at måle (Stockholm Stad 2006a: 14), men de positive effekter 
fra forsøget har generelt givet mere positive holdninger hos amtets indbyggere (Stockholm 
Stad 2006a: 17). Det kan blandt andet skyldes mediernes store interesse for forsøget og deres 
skift fra en udpræget negativ dækning inden forsøget til en langt mere positiv dækning under 
forsøget (Byström et.al. 2007: 14). 
Forsøget sluttede som planlagt 31. juli 2006, dog fortsatte den udvidede kollektive 
transport året ud. En folkeafstemning om trængselskattens indførsel blev gennemført samtidig 
ved valget til riksdagen og kommunen 17. september 2006. Byens politikere lovede alle at 
følge folkeafstemningens resultat og da dette endte med et Ja, genindførte man systemet med 
trængselskat i august måned 2007 (Byström et.al. 2007: 2). I den afgiftsfrie periode var 
                                                 
11
 Rapporterne er samlet på hjemmesiden www.stockholmsforsoket.se  
12
 På kortet bilag x er afgiftssnittet tegnet som stiplet linie rundt om indre by med undtagelse af den grønt 
markerede vej kaldet Essingeleden 
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biltrafikken steget men havde dog alligevel holdt sig på 6-8 % under niveauet i 2005 og ved 
genindførslen i 2007 faldt niveauet til det samme som under forsøget (Baradaran 2007: 1) 
 
Min tur til Stockholm November 2007 
Som jeg tidligere har redegjort for, udsprang min interesse for restriktioner af bilkørsel med 
bilafgifter, af den aktuelle debat om bilafgifter i København. Min daværende projektmakker 
og jeg besluttede forholdsvis tidligt (medio september 2007) at ville rejse til Stockholm for at 
undersøge det netop indførte trængselskatsystem. Han droppede imidlertid ud af studiet og 
selvom at han oprindeligt havde været gruppens ekspert i Stockholm og svensk, besluttede jeg 
mig for at gennemføre rejsen til Stockholm.  
Jeg fløj fra Kastrup lufthavn 14. november kl. 7 og landede i Arlanda lufthavn en time 
senere. Jeg havde to planlagte interviews den dag, med Naturskyddsförenings trafikekspert 
Magnus Nilsson og med Anna Wersäll fra Stockholms Handelskammare ligeledes ekspert i 
trafik. Inden mit første interview havde jeg fået lov at låne et lokale hos VTI (Statens väg-och 
transportforskningsinstitut), hvor jeg med min svenske ordbog kunne lægge sidste hånd på 
interviewguiden. I den tid jeg var i Stockholm havde jeg inden første interview kun nået at 
udveksle ganske få ord med chefen og en anden medarbejder fra VTI samt to gange ved køb 
af henholdsvis busbilletten fra lufthavnen til Stockholm og billetten til tunnelbanen. På trods 
af min nervøsitet gik begge interviews ganske godt, hvilket til dels skyldes deres store viden 
inden for feltet og at jeg havde oversat spørgeguiden, så godt jeg kunne, til svensk. Det var 
ikke alt jeg forstod lige godt, men overordnet forstod jeg hvad de mente. Magnus Nilsson er 
generelt for trængselskat i Stockholm med en stramning af systemet og større hensyn til 
miljøet. Det kommer blandt andet til udtryk i hans kritik af regerings undtagelse af 
miljøbiler13. Anna Wersäll derimod er ikke meget for trængselskat, da det efter hendes og 
resten af Stockholms Handelskammares overbevisning skader byens økonomi og 
forretningsliv. I deres rapport om trængselskat fra 2005 skriver administrerende direktør Peter 
Egardt til sidst i forordet: ”Ju mer information vi får om trängselskatten, desto tydligare 
bliver det varför den måste stoppas” (Stockholms Handelskammare 2005). Interviewet med 
Anna Wersäll gav mig dog et indtryk af en stadig negativ men modereret holdning til 
trængselskat. 
                                                 
13
 Se skrivelse til finansdepartementet http://www.snf.se/pdf/remisser/rem-20071005.pdf 
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De følgende to dage havde jeg møder og interviews med Siamak Baradaran fra 
trafikkontoret i Stockholm kommune, Maria Boman fra Vägverket, Eric Tedesjö fra 
Stockholms Lokaltrafik, Åsa Vagland fra Vinnova og Lennart Tonell, Lektor på Geografisk 
institution ved Stockholms universitet. Alle havde de en selvstændig mening om trængselskat 
i Stockholm, lettere farvet af den stilling og virksomhed de var ansat i. Med Eric Tedesjö og 
Maria Boman så jeg slideshows og film om deres repræsentative virksomheds virke under 
forsøget og nu. Maria Boman tog mig sågar med på en køretur i hendes Mercedes på 
Essingeleden og Södra Länken (se bilag for kort). For at komme rundt i Stockholm benyttede 
jeg deres effektive kollektive transportsystem, mest tunnelbanen, men også en enkelt gang 
sporvogn. 
Det eneste private interview det havde lykkedes mig at arrangere inden afrejse, udførte jeg 
torsdag aften. Jeg havde som nævnt i kapitel 2 forsøgt at samle interviewpersoner nok til et 
fokusgruppeinterview, men da det kun lykkedes mig at skabe en kontaktperson, havde jeg 
mere eller mindre opgivet det. I vores email korrespondance, havde jeg foreslået hende at 
invitere venner og veninder med til interviewet, men havde aldrig fået respons på dette. 
Aftenen før, imens jeg er i gang med at forberede en interviewguide til et individuelt 
interview finder jeg ud af, at hendes kæreste også vil være til stede. Da jeg aftenen efter, 
møder op i hendes lejlighed er både kæresten og hendes lillebror til stede. Med en forventning 
om at de alle skulle deltage i interviewet, havde jeg ikke i sinde at skuffe dem. Så interviewet 
blev udført på grundlag af en spørgeguide til et individuelt interview, mens jeg forsøgt at 
huske, hvad jeg som moderator af en fokusgruppe burde gøre (Halkier 2006: 54-55). 
Interviewet blev, på trods af en del sproglige misforståelser og en masse lange pauser med 
betænkningstid fra min side, ganske udmærket. Det ligger i transskriberet form som bilag 5 til 
opgaven og er den primære empiri for analysen i de næste to kapitler.  
 
Beskrivelse af interviewpersonerne 
Sara er 30 år og uddannet kulturgeograf. Hun har for tiden barselsorlov med deres nyfødte søn 
Elvis på syv uger. Hun bor sammen med kæresten Jimmy på 27 år, der arbejder som sælger 
for et sportsfirma. De boede tidligere i Stockholm inden for trængselskat toldene, men var lige 
flyttet ud, da jeg besøgte dem. Jimmys arbejdsplads ligger nord for toldene, så for at komme 
på arbejde kører han i bil ad Essingeleden for at undgå at betale. Sara havde i anledningen af 
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interviewet inviteret hendes bror David på 25 år der arbejder som socialrådgiver i en 
mellanstadie (4. til 6. klassetrin) folkeskole. 
 
4. Automobilitetens tid og rum 
Jeg vil i dette kapitel undersøge hvorledes faktorer som tid og rum kan siges have indvirkning 
på borgernes valg af transportmiddel. Det vil jeg gøre ved en analyse af mine 
interviewpersoners forhold til tid i hverdagslivet, rummet i bilen og det ’handlingsrum’ som 
bilen og andre former for mobiliteter producerer. 
 
Mobilitet og tid 
Bilen14 har skabt nogle helt nye rammer for vores muligheder for mobilitet, hvilket har haft 
stor betydning for vores opfattelse af tid og rum. Det er dog ikke bilen alene, men også andre 
teknologiske udviklinger som toget, flyet og en lang række kommunikations og 
informationsteknologier, der har nedbrudt og reformeret menneskets opfattelse af tid og rum. 
Hvis man anvender Urrys betegnelse om disse teknologier, så er de alle skabere af mobilitet 
og derfor med til at transformere det sociale som samfund til det sociale som en lang række 
forskellige mobiliteter: 
”those diverse mobilities that, through multiple senses, imaginative travel, movement of 
images and information, virtuality and physical movement, are materially 
reconstructuring the ‘social as society’ into the ‘social as mobility’” (Urry 2000: 2). 
Det sociale er altså blevet omdannet og dermed også den sociale videnskabs objekt fra studiet 
af samfund til studiet af mobiliteter. Jeg vil ikke her, udfolde alle John Urrys nyskabende 
tanker som han kommer med i bogen ’Sociology beyond socities’ (2000), men i stedet se 
nærmere på hans beskrivelse af tidens betydning og forandring af det sociale. Det skal siges, 
at et begreb som tid er langt mere komplekst og abstrakt end hvad jeg havde forestillet mig 
inden jeg begyndte at læse litteraturen. For mig har tiden altid været mere eller mindre det 
samme som urets tid, tiden på mit armbåndsur, hvorudfra jeg kunne planlægge min hverdag. 
Nogen gange havde jeg for meget tid og andre gange for lidt, hvilket er det samme som i dag, 
dog med den forskel at jeg nu kender kompleksiteten bag uret og tiden. 
                                                 
14
 Begrebet automobilitet, som jeg udfolder og ser nærmere på i kapitel 6, betegner bilen og alt hvad der gør 
bilen til hvad den er i dag: vejnettet, tankstationer, skilte, lyskryds etc. 
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John Urry undersøger tidsopfattelsens udvikling ved at se på historien og opkomsten af 
det han betegner som ’klokketid’. Organisering af tiden, associere Urry med 
industrialiseringen, der krævede punktlighed i arbejdet med anvendelse af tidsplaner og 
klokker der kunne informere arbejderne og befolkningen om tiden (Urry 2000: 110). Den 
standardiserede nationale klokketid blev først etableret, i England 1847, da jernbaneselskaber, 
posthusene og byer optog ’Greenwich Mean Time’ (GMT). Indtil da havde hver by haft deres 
egen tid, hvilket gjorde det nærmest umuligt for eksempelvis toget at opretholde en tidsplan 
(Urry 2000: 111). Siden da har klokketiden udbredt sig til stort set alle dele af det sociale liv 
og er i dag synkroniseret verden over, hvilket blandt andet har betydet ”the disembedding of 
time from meaningful social practices” (Urry 2000: 113). Klokketiden har uden tvivl ændret 
vores tidsopfattelse, der dog ifølge Urry (2000) er blevet radikaliseret med udviklingen af 
informations og kommunikationsteknologi. 
Denne nye tidsopfattelse kalder han ’øjeblikkelig tid’ og den er karakteriseret af 
fragmenter af samtidig og øjeblikkelig tid skabt af informations og 
kommunikationsteknologiens ekstreme hastighed (Urry 2000: 126). Det kan blandt andet 
eksemplificeres ved mediernes kollageagtige fremstilling af nyheder samtidigt fra hele 
verden. Selv når tiden ikke er øjeblikkelig og samtidig, skaber forestillingen og metaforen 
herom en oplevelse og følelse af øjeblikkelig tid. Det giver et behov for øjeblikkelig mobilitet 
gennem information, kommunikation eller rejse, hvilket har ændret vores behov og mønstre 
til mere individuelle og desynkroniseret aktiviteter (Urry 2000: 128-129). En af mine 
interviewpersoner taler i den forbindelse om informations og kommunikationsteknologiens 
generering af behovet for øjeblikkelige svar: ”Der findes jo det at man skal være så all-access 
hele tiden nu. Du har en mobil. Du har måske MSN på jobbet. Du har mail. Du skal hele tiden 
være til at få fat i overalt”. 
Disse nye teknologiers forventninger skaber en øjeblikkelig tid, der ikke kun er til stede 
på jobbet men også i fritidens sfære. Thomas Hylland Eriksen (2001) er kritisk over for denne 
udvikling og taler om at informations og kommunikationsteknologien skaber en ’øjeblikkets 
tyranni’, hvilket også er titlen på hans bog. Han er bekymret for at mellemrummene 
forsvinder ud af hverdagen. Den stigende hastighed i en fragmenteret verden gør at 
brudstykker erstatter helhed og fører til hvad han kalder vertikal stabling. Et udtryk for at vi 
presser flere og flere aktiviteter ind i hverdagen. Der skabes et tidspres: ”I dagens samfund og 
med arbejdet er hvert minut virkelig dyrebart, virker det som og alle os har skide travlt 
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overalt… der er hele tiden andre der venter på dig for at du skal komme hen og du skal nå det 
til tiden”. I en tidspresset hverdag er bilen det bedste middel til transport mellem diverse 
aktiviteter. Det bliver udtrykt ved en snak om muligheden for at benytte sig af kollektiv trafik: 
”Jeg arbejdede som sælger før i tiden, hvis jeg skulle køre mellem virksomheder og skulle jeg 
køre kollektivt mellem virksomheder i byen og skulle ind på et salgsmøde… så ville jeg aldrig 
kunne holde mit budget, jeg ville aldrig kunne klare mit job”. Han forholder sig her til en 
tidligere arbejdssituation, hvor han kørte rundt i bil som sælger og kan på ingen måde 
forestille sig at det kollektive transportsystem vil være effektivt nok til at opretholde hans 
budget og få ham fra møde til møde. Da snakken faldt på muligheden for at spare penge ved 
at undgå den dyreste trængselskat og dermed også den værste trængsel og myldretid, havde 
han svært ved at forene det med idealet om kvalitetstid med familien: 
”Ja det fik jeg også (løn for at blive på jobbet red.), men jeg fik så mindre fritid men min 
familie, hvilket jeg dog vurdere meget højere. Jeg synes i hvert fald at det er vigtigt (...) 
Men det er jo lidt dobbelt at jeg har to sager samtidig. Så det bliver blandt andet sådan og 
det er ikke alle dagene som det er nu i dag (hvor han var forholdsvis tidligt hjemme til 
interviewet red.), så kører jeg direkte når jeg har fri for at komme hjem så hurtigt som 
muligt. For han er ikke så gammel, sønnen (red.) er ikke så gammel han er kun syv uger… 
Jeg synes at det er vigtigere at komme hjem hurtigere” 
Det er svært for ham at vægte betydningen af hans valg og håndtere fragmenter af 
øjeblikkelig tid, der netop er hvad bilen kræver. Der skal træffes svære valg når individet skal 
håndtere og lægge sin egen tidsplan (Urry 2004: 29) og i denne proces opstår de strukturelle 
fortællinger, der hjælper os til at forklare og forsvare mobilitetsadfærd over for os selv og for 
andre15 (Freudendal-Pedersen 2007: 70). Som forældre bliver organiseringen af tidspres en 
hovedaktivitet. At stable klodserne af fragmenteret tid så familielivet går op i en højere enhed 
er en væsentlig aktivitet hos moderne travle forældre, men hurtig tid i familien er ifølge 
Eriksen en dårlig ting, da et godt familieliv kræver langsom tid (Eriksen 2001: 147). Hans 
bekymring for at mellemrummene og pauserne vil blive presset ud af den travle hverdag, er 
med det kollektive transportsystem tydeligt når interviewpersonerne omtalte irritationen ved 
stop og skift. Utålmodigheden bliver ofte affødt af bratte overgange mellem hurtig og 
langsom tid (Eriksen 2001: 160), hvilket netop sker i den kollektive trafik. Utålmodigheden 
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 Jeg vil i kapitel 5 undersøge de strukturelle fortællingers betydning i valget af mobilitet 
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har gode vækstbetingelser, der ”skyldes andres langsomhed, og frustration over kravene om 
hurtighed og effektivitet” (Eriksen 2001: 179). 
Med bilen som transportmiddel får man en mere kontinuerlig rejse uden stop og skift og 
man kan køre af sted, hvorhen det skal være når man ønsker det. Bilens potentiale for frihed 
og fleksibilitet omtales som ofte i modsætning til det kollektive. Da jeg spurgte, hvad det 
bedste ved bilen var, svarede Sara: 
”Friheden, at man kan tage den hvor som helst og at man ikke behøver at skifte. I 
Stockholm er der mange som tager bussen til den plads og skifter til tunnelbane og skift til 
pendlertoget, skift. Skiftene tager lang tid og med bil kan du tage fra A til B på en gang 
uden problem. Det synes jeg er det bedste ved egen bil” 
Skiftene bliver udtalt og understreget ved at hun nævner dem flere gange. Hendes kæreste 
omtaler bilens mulighed for at bringe dem derhen, hvor det kollektive ikke umiddelbart 
rækker og kan dermed give dem nye oplevelser: 
”Så er det sådan med Stockholm at vi har meget vand, så overalt kan man bade om 
sommeren for eksempel og skal man af sted med badeudstyr når man skal bade… så går 
det jo hurtigere med bilen. Og det er lettere at tage os ud og finde et badested som ikke 
lige er der hvor bussen og tunnelbanen slutter og den stopper ikke ved søen og stranden, 
men stopper der hvor byen slutter. Og vil man et stykke uden for byen og få en anden 
oplevelse end bybadning der fungerer bilen også godt” 
Fleksibilitet og frihed omtales som yderst positivt af interviewpersonerne, men både Urry 
(2004) og Eriksen (2001) er ikke udelukkende positive. Teknologierne frigiver tid og giver 
fleksibilitet og muligheden for flere aktiviteter, men stiller omvendt også et krav og en 
forventning om at være tilgængelig (Eriksen 2001: 158). Det selv samme er ifølge Urry 
tilfældet med bilsystemet: ”The ’structure of auto space’ forces people to orchestrate in 
complex and heterogenous ways their mobilities and socialities across significant 
distances”(Urry 2004: 28). Det automobile rum har spredt hjem, arbejde, forretninger og 
fritid, der tidligere var tæt placeret og har fragmenteret sociale aktiviteter, hvortil bilen bliver 
midlet til vejen – en såkaldt ’tvungen fleksibilitet’ (Urry 2004: 36). Urry betegner endvidere 
det automobile system med dets dominerende karakter, som selv-reproducerende, hvilket jeg 
vil se nærmere på i kapitel 6. 
 
Bilens rum 
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Der er imidlertid ingen tvivl om, at systemet har omstruktureret tiden og rummet og jeg vil nu 
se nærmere på rummets betydning for valget af transportmiddel. Urry mener at bilen har skabt 
det han betegner som ’non-places’, uden social interaktion, hvor andre former for mobilitet er 
tilsidesat og ligefrem livsfarlige (Urry 2004: 29). I interviewet kommer vi kortvarigt ind på 
muligheden for at cykle, hvor Sara reagerer med følgende:  
”Jeg tør ikke at cykle i Stockholm, jeg synes at det virker livsfarligt (…) Bilisterne kører 
som galninge og der er cykelulykker hver dag og folk dør jo, stort set nogen hver uge. 
Cyklisterne kan ikke cykle og der er dårlige cykelveje og bilerne kører rundt i byen. Jeg 
tør ikke cykle. Så går jeg hellere.” 
Tanken om at skulle cykle rundt mellem bilerne skræmmer hende og i særdeleshed fordi der 
ikke er særskilte cykelstier. Derimod er rummet inde i bilen et mere bekvemt og sikkert sted, 
der umiddelbart skaber en større tryghed. Både Freudendal-Pedersen (2007) og Urry (2004) 
betegner bilen som kokon. Et sted, en larveagtig puppe, hvor man kan sidde omsvøbt af air-
bags og sikkerhedssele i en blød stol og høre musik samtidig med at man er fri for social 
interaktion med fremmede mennesker. I det kollektive transportsystems offentlige rum opstår 
øjenkontakten, der er det særlige ved det intime møde med et fremmed ansigt, og en social 
interaktion som ikke opstår ved bilkørslen (Urry 2004: 30). Forskellen på det kollektives og 
bilens rum kan sammenlignes med forskellen svømmehallen og badekaret. I bilen kan man 
gøre mere eller mindre private ting, mens man i toget eller bussen må beherske sin adfærd 
(Læssøe 1999: 43). Jimmy beskriver her sin frustrationer ved at skulle stå mast i en bus: 
”De (politikerne red.) ville jo sige at jeg skulle tage kollektiv, altså at jeg skulle tage 
tunnelbanen, jeg skal tage bus, men problemet det er at det jo bare tager endnu længere 
tid for mig plus at jeg skal stå mast, så vil jeg hellere sidde alene (i bilen red.) end at stå 
mast i toget og så bliver det sådan at jeg stresser til hvert stop. Så står man indpakket der 
inde når det er vinter og det er snot koldt uden for. Der er dug på ruden fordi der er så 
svedigt derinde. 
At skulle stå i en bus, der er proppet til renden, med fremmede folk i vintertøj, der sveder, er 
ikke noget for ham og han beskriver det ekstra dramatisk med sved på ruden. Han nævner 
igen tiden og at han hellere vil sidde alene i bilen. Når tiden er stresset og hurtig er behovet 
for indkapsling i bilen endnu større (Freudendal-Pedersen 2007: 144). I bilen er der tilmed 
plads og tid til en pause i hverdagen, hvor det er muligt at opnå det fornødne mellemrum af 
langsom tid mellem arbejdet og familien (Freudendal-Pedersen 2007: 147; Eriksen 2001), 
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hvis ikke også det bliver tyranniseret. Jimmy beskriver dette mellemrum som bilrejsen giver 
ham og siger samtidig, at bussen ikke giver ham den samme ro: 
”I bilen kan det være sådan at man får noget egen privat tid mellem jobbet og hjemmet … 
slippe for at tænke en tanke, tænke hvad man har lavet på jobbet, tænker hvad gjorde man 
i dag, altså sådan nogen sager. Man får en pause (…) Ja, man kan vel tænke mens man 
kører, det går vel helt fint (…) Det fungerer for mig… Men man kan få en lille pause. Jeg 
synes bare at man bliver lidt jeg ved ikke… man kan irriteres af andre ting, det bliver 
mere et forstyrrende moment rundt omkring når det er vældig, vældig trængt (i bussen 
red.)”. 
Der bliver grinet lidt af ham, da han siger det, men han insisterer og fortsætter alligevel sin 
fortælling. Det tyder på at bilen faktisk giver et afbræk i hverdagen, hvilket det for 
interviewpersonerne ikke er tilfældet i det kollektive. Jeg vil dog mene at det må afhænge af 
hvad man er vant til og kan affinde sig med. Den kvindelige interviewperson ser nemlig ikke 
bilkørsel som særlig afstressende: 
”Der er meget arbejde i at køre bil eftersom at Stockholm er en stor by, så det er meget, 
det er lidt stressende at køre, synes jeg som ikke er født Stockholmer som synes at der er 
ganske meget trafik her. Så synes jeg at det er bedre med bussen, men samtidig når jeg 
har arbejdet og kørt med bus, så er det rigtig irriterende, for så er det som man siger at så 
må man stå og vente. Bussen kan køre forbi fordi den er fuld, fuld med folk så man ikke 
kan komme med. Så kommer man hjem måske en time senere, hvor man skulle have været 
hjemme og så har man stået og svedt med en masse mennesker i bussen”. 
Hun antyder endda at bussen til tider kan være bedre, men kun i tilfælde, hvor der er masser 
af plads i bussen og når hun ikke skal på arbejde. Hun genfortæller her en af de strukturelle 
fortælling som hendes kæreste startede med at fortælle i interviewet, om skrækscenariet hvor 
bussen er så fyldt at man ikke kan komme med. Det vender jeg tilbage til i næste kapitel. 
 
Opsamling 
Hverdagen bliver presset af kravet om at være konstant tilgængelig samtidig med at 
fragmenter af tid skal stables for at få det hele til at hænge sammen. Bilen er her det bedste 
middel til at få hverdagens mange aktiviteter til at passe sammen. Når vi føler os tidspresset er 
bilens private rum af stor betydning, da vi her kan slappe af og tænke, hvilket for sin vis også 
er muligt i det kollektive. Forskellen er dog at bilen skaber en tryghed med dens kontinuerlige 
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rejse og enerum som toget eller bussen ikke gør med dens skift, stop og fremmede mennesker. 
Andre former for mobilitet, som for eksempel cykling, påvirkes af bilens ekskluderende rum 
og veje, der gør det endnu sværere at vælge bilen fra som hverdagens transportmiddel. 
 
 
5. Strukturelle fortællinger om mobilitet, miljø og trængselskat 
I dette kapitel vil jeg ud fra interviewets diskussion af trængselskat i Stockholm se nærmere 
på de strukturelle fortællinger interviewpersonerne bruger til at forklare deres holdning og 
handling til bilen og miljøet. Jeg vil først starte ud med at introducere de strukturelle 
fortællingers teoretiske grundlag og dermed beskrive hvilken funktion de har for menneskets 
holdning og handling og valg af transportmiddel. Jeg vil derefter forsøge at udpege nogle af 
de strukturelle fortællinger som interviewpersonerne anvender til at forklare valget af 
transportmiddel og deres holdning til trængselskat. 
 
Strukturelle fortællinger 
De strukturelle fortællinger er et teoretisk og analytisk begreb udviklet af Malene Freudendal-
Pedersen i hendes ph.d. afhandling ’Mellem frihed og ufrihed’ (2007), hvor hun blandt andet 
anvender de strukturelle fortællinger til at analyserer det senmoderne menneskes valg af 
transportmiddel til opretholdelse af mobilitet. En af hendes konklusioner er, at man kan finde 
de strukturelle fortællinger på tværs af alder, geografisk placering og sociale forhold og at 
typen af de fortællinger der bliver anvendt af henholdsvis brugere af det kollektive 
transportsystem og brugere af bil ikke er udpræget forskellige (Freudendal-Pedersen 2007: 
70). En strukturel fortælling indeholder ofte et ’man’ i stedet for et ’jeg’, da det virker til at 
generalisere fortællingen som noget alment. Men kan også fremtræde i situationer, hvor 
fortællingen handler om hvordan situationen er lige nu og om hvad ’man’ kan og skal. De 
strukturelle fortællinger er derfor med til at ”opretholde bestemte typer af mobilitet som en 
indiskutabel sandhed og er som sådan med til at blokere for ændret adfærd på 
transportområdet” (Freudendal-Pedersen 2007: 71). Hun definerer begrebet på følgende 
måde: 
”En strukturel fortælling er en specifik måde at argumentere på, når vi begrunder 
hverdagslivets valg og handlinger. En strukturel fortælling bliver brugt til at skabe en 
tilsyneladende rationalitet bag de handlinger, vi foretager og de valg vi træffer i 
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hverdagslivet og fungerer som en guide til specifikke handlinger. Den strukturelle 
fortælling former udgangspunkt for, hvordan vi som individer opfatter specifikke 
problemer og deres mulige løsning. Individets sociale praksis producerer og reproducerer 
disse strukturelle fortællinger” (Freudendal-Pedersen 2007: 71). 
De strukturelle fortællinger opstår ofte i de modsætningsfulde forhold mellem handling og 
holdning til mobilitet og de bruges til at forsvare transportvalget over for os selv og andre. 
Individet bruger den strukturelle fortælling som guide og ledetråd mellem de svære valg der 
skal træffes i en risikofyldt og tidspresset hverdag. I forhold til diskussionen af trængselskat i 
Stockholm kommer de strukturelle fortællinger til syne, men ligger også implicit og 
underforstået, i interviewpersonernes argumenter for eller imod trængselskat. 
For at forstå hvordan og hvorfor de strukturelle fortællinger anvendes mener Freudendal-
Pedersen (2007), at det er essentielt at forstå de betingelser som det senmoderne samfund 
skaber for valget af transportmiddel. Jeg har allerede belyst dimensioner som tid og rum og 
mener at en yderligere og dybere forståelse af det senmoderne samfunds karakter vil være for 
omfattende og derfor ligge uden for rammerne af dette projekt. 
 
De strukturelle fortællinger om mobilitet 
Som inspireret af Freudendal-Pedersens fremgangsmåde, har jeg valgt at inddele de 
strukturelle fortællinger om valget af transportmiddel i tre typer af fortællinger (Freudendal-
Pedersen 2007: 81): 
1. Toget er altid forsinket 
2. Bilen giver nogle muligheder, som intet andet transportmiddel kan give 
3. Når man har børn, så har man brug for en bil 
Det er hovedsageligt de to første typer fortællinger jeg vil lægge vægt på, da det er dem der 
fremgår tydeligst og oftest i interviewmaterialet. Den sidste type har jeg dog valgt at tage 
med, selvom denne fortælling aldrig rigtig blev diskuteret, men få steder, dog alligevel blev 
brugt som argument. Dertil skal det siges at parret i interviewgruppen syv uger inden havde 
fået en søn. 
I interviewet betød det meget hvad specielt Jimmy sagde om forholdende, da han var den 
der dagligt kørte med bil og havde nogle klare holdninger til spørgsmålene. Han prægede 
derfor diskussionerne og det var ofte hans strukturelle fortællinger der gik igen i de andres 
fortællinger om mulighederne med bilen og den forsinkede og langsomme bus. Jeg var under 
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interviewet ikke god nok til at få alle med, hvilket jeg kunne have gjort på forskellige måder. 
For eksempel kunne jeg i introduktionen og løbende i interviewet have understreget at der 
ikke fandtes ’rigtige’ svar på mine spørgsmål (Halkier 2006: 56). En af de første strukturelle 
fortælling der blev udtalt var fra Jimmy og en af ’type et’ der handlede om bussen: 
”Jeg hoppede jo på, på endestationen altså den sidste holdeplads, så når jeg hoppede på 
var bussen tom, men allerede efter tre stationer så var bussen fuldt proppet og efter der 
kørte vi bare forbi de næste stationer og ingen kunne hoppe på og sådan var det jo hele 
tiden under myldretrafikken. Så jeg ved ikke hvad de personer, der ikke kom med fordi 
bussen var fuld, hvordan de kom til jobbet. Det ved jeg ikke for de kunne aldrig komme 
med, næsten” 
Han udstikker her, det skrækscenarium, som jeg omtalte i kapitel 4. Selvom det ikke lader til, 
at han selv havde oplevet, at bussen var kørt fra ham på denne måde, så virker det over for 
ham selv som frygtelig frustrerende. Han gentager endda fortællingen på et senere tidspunkt 
og efter da bliver det også nævnt hos de andre. Her er det Sara der fortæller: ”Bussen kan 
køre forbi fordi den er fuld, fuld med folk så man ikke kan komme med. Så kommer man hjem 
måske en time senere… og så har man stået og svedt med en masse mennesker i bussen”. Det 
er tydeligt at Jimmys fortælling, nu er blevet til en strukturel fortælling med ’man’ i stedet for 
’jeg’. For David der bor i en mindre by uden for Stockholm er det svært at forholde sig til, 
men da han udtaler sig om muligheden for at få flere til at køre kollektivt, siger han: ”Folk 
vælger alternativet, lige præcis derfor når det både kan betale sig og kører til tiden”. Som jeg 
vil tage op i næste afsnit, anvendes den strukturelle fortælling om bussen som styrende for 
hvordan problemet opfattes og hvordan det kan løses.  
Da vi senere i interviewet snakkede om muligheder for andre transportformer som gang 
og cykling udtrykker Jimmy endnu engang sit negative forhold til bussen: ”… gå en til to 
kilometer bort… Det gik næsten hurtigere end at tage bus. Det tog måske fem minutter mere”. 
Her overdriver han nok en smule, men får klart budskabet frem om hans manglende 
tålmodighed med bussen. Han vil hellere gå end at stå og vente på en bus, der muligvis ikke 
kommer til tiden og kan være propfyldt. 
Den anden meget gennemgående fortælling var om bilens mange muligheder (type 2). En 
fortælling der stort set var gennemgribende i alt hvad de sagde om mulighederne for løsning 
af byens trafik og deres forhold til andre transportformer. I interviewet gik der noget tid før 
jeg spurgte: hvad er det bedste ved at have egen bil? Her fremhævede både Sara og David 
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friheden ved at sammenligne bilens potentielle kontinuerlige rejse med det kollektives stop og 
skift. Sara: ”Friheden, at man kan tage den hvor som helst og at man ikke behøver at skifte… 
Skiftene tager lang tid og med bil kan du tage fra A til B på en gang uden problem”. David: 
”Ja friheden og tiden, det er klart det bedste. Hvis du vælger et andet transportmiddel så 
tager det ekstra tid og du skal stoppe ved busstoppestedet. Med bilen kører du direkte og det 
sparer tid”. Efterfølgende giver de hver især eksempler på det kollektives begrænsning og 
bilens muligheder. Her er det Jimmy der snakker om bilens mulighed for transport af 
’badeudstyr’ og at det kollektive ikke kan bringe ham hvor end han har lyst: ”… skal man af 
sted med badeudstyr når man skal bade… så går det jo hurtigere med bilen. Og det er lettere 
at tage os ud og finde et badested som ikke lige er der hvor bussen og tunnelbanen slutter og 
den stopper ikke ved søen og stranden men stopper der hvor byen slutter”. At skulle 
transportere ’badeudstyr’ med en bus eller tog virker uoverskueligt. Ligeledes når en mere 
hverdagslignende aktivitet som indkøb skal gøres, så er transporten med bil, ifølge både 
David og Sara, lettere og tidsbesparende. Sara: ”… det er besværligt at køre på storindkøb 
med flere kasser, gå på en bus og gå langt. Så er det bedre med bagagerummet og køre med 
bil”. David: ”jeg kan give et eksempel. Jeg var i Umeå. Der skulle vi ud og handle. Jeg tror 
det tog ca. to timer. Og når vi havde bil, det havde vi den tid jeg boede deroppe, der tog det 
omkring 45 min”. Der er ingen tvivl om at bilen, for interviewpersonerne, er et langt bedre 
transportmiddel. Bilen giver adgang til en lang række muligheder som andre transportmidler 
ikke gør og det er ofte en selvfølgelighed. En selvfølgelighed der kommer af de strukturelle 
fortællingers rationelle karakter, der er med til at gøre visse former for adfærd til en 
’indiskutabel sandhed’.  
Bilen giver så mange muligheder for nye og selvrealiserende sociale aktiviteter (Læssøe 
1999: 36) og der er nærmest ikke grænser for hvor bilen kan køre en hen. Jimmy: ”… har 
man forældre, bedsteforældre til et nyfødt barn eller så er det bare… og vil man køre derhen 
hurtigt eller i weekenden, så er det betydeligt enklere at køre af sted med bilen eller når man 
skal en weekend op til fjeldet og køre på ski eller for eksempel køre til København. Ja, og 
købe en øl og sådan noget… Tage i Legoland eller Tivoli og sådan nogen ting”. Han går fra 
at snakke om små hurtige smutture og besøg hos deres forældre, til lange køreture på over 600 
km til København, bare for at drikke en øl. Sikkert ikke noget han eller de andre gør hver dag, 
men muligheden er til stede. Jimmy antyder i ovenstående citat den tredje type af strukturelle 
fortællinger. Deres nyfødte søn bliver nævnt et par gange, men dog aldrig som dissideret 
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grund til købet og valget af bilen som transportmiddel, som tilfældet er i Freudendal-Pedersen 
(2007: 81-84). 
 
Miljø, trængselskat og strukturelle fortællinger 
Jeg vil nu se nærmere på interviewpersonernes holdninger og argumentation i snakken om 
trængselskat, hvori jeg mener de strukturelle fortællinger om mobilitet er indlejret. Deres 
viden om miljø og de deraf følgende risici fremkalder et ambivalent forhold til det problem 
trængselskat forsøger at løse og her bruger interviewpersonerne de strukturelle fortællinger til 
at forklare og forsvare deres valg og de former samtidig udgangspunktet for, hvordan 
interviewpersonerne ser en mulig løsning på problemet. 
Interviewet kom hurtigt til at handle om personernes holdning til trængselskat. Det tror jeg 
det gjorde af to grunde. Den ene skyldes at de vidste at mit projekt handlede om trængselskat 
og de var derfor forberedte og spændte på at udtrykke deres holdning til systemet. Den anden 
årsag var, som tidligere omtalt, at min forberedelse til interviewet ikke havde været optimal 
og samtidig med at jeg kunne fornemme deres behov for at snakke om trængselskat, så havde 
jeg som interviewer brug for et emne der kunne kickstarte interviewet og diskussionen. 
Det viste sig, at de alle tre var imod trængselskat og derfor havde stemt eller ville have 
stemt16 Nej til folkeafstemningen om indførsel af trængselskat. Da de hver især begyndte at 
forklare, hvorfor de havde stemt imod, blev det hurtigt klart, at deres holdning til trængselskat 
var lettere ambivalent. Både Sara og Jimmy stemte imod trængselskat, samtidig med, at de 
hver især stemte på Socialdemokratiet og Miljøpartiet, der netop var for en indførsel af 
trængselskat. Sara udtaler tilmed hendes ambivalente holdning: ”Til 
trængselsafgiftsspørgsmålet der stemte jeg nej, men jeg stemte på socialdemokraterne der 
stemte for trængselsafgift. Så jeg var lidt ambivalent der”. Om David havde det på samme 
måde blev jeg aldrig rigtig klar over. Det virkede dog som om, at han i store dele af 
interviewet var enig i de to andres holdninger til miljøspørgsmålet, selvom det aldrig blev 
udtalt. Både Sara og Jimmy gav nemlig udtryk for, at de så dem selv som miljøbevidste og 
kunne derfor godt se det modsætningsfulde i deres holdning og handling. Sara: ”Og der er det 
meget rarere at køre bil selvom at man er miljøbevidst”. Jimmy: ”det er jo lidt sådan at det 
er bekvemt (at køre bil red.), men jeg vil være natur, miljø og økonomisk bevidst. Det går 
imod egentlig. Man er doven i sin handlinger men man tænker meget godt”. Han generalisere 
                                                 
16
 David bor og boede uden for Stockholm og var derfor ikke berettiget til at stemme. 
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her sin handling ved at bruge ’man’ i stedet for ’jeg’ og får det dermed til at lyde som om at 
han langt fra er den eneste der har det på den måde. Han bruger den strukturelle fortælling til 
at forsvare sine handlinger. Han vil med sine holdninger, miljøet det bedste, men kan som 
enkeltstående individ ikke overskue konsekvenserne og ændre adfærd. 
Deres ambivalente forhold til trængselskat affødte en snak om alternative løsninger på 
problemet. Det var her ikke deres egen adfærd der skulle ændres men i stedet enten det 
kollektive transportsystem der skulle forbedres radikalt eller at beskatningen skulle ramme de 
rige og ikke dem. Da der i interviewet bliver talt om, at indføre trængselskat på omfartsvejen 
Essingeleden, hvilket er den vej Jimmy kører til og fra arbejde siger David følgende: ”Okay, 
så indføre vi den her, så bliver det som en afstraffelse for dem der kører bil… at vælge at 
satse på kollektiv trafik, hvilket jeg synes er godt, så folk vælger alternativet, lige præcis 
derfor når det både kan betale sig og kører til tiden”. Han siger indirekte her, at trængselskat 
på Essingeleden vil være en afstraffelse af Jimmy, da det kollektive transportsystem ikke er et 
godt nok alternativ til bilen. Derfor må løsningen, ifølge David, være at forbedre og satse på 
det kollektive. Sara og Jimmy er enige i hans konklusion om at en udvidelse af det kollektive, 
vil være godt. Samtidig forsøger de at komme med andre løsninger, der ikke ville gå ud over 
dem og deres bilkørsel, men stadig forbedre miljøet:  
”at sænke antallet af biler per familie og få noget beskatning der” 
”at man betaler for at køre ind i byen, men man betaler ikke for at køre ud” 
”udslipsafgifter når du slipper mere udstødningsgas” 
Især Jimmy var ihærdig efter at snakke om disse alternativer, hvilket måske skyldes hans 
frygt for at skulle vende tilbage til bussen, hvilket jeg mener disse udtalelser illustrer: ”det 
trænger meget mere med trængselsafgifter i kollektiv trafik” og ”selve ideen med 
trængselskat kan være god fra et miljøsynspunkt, man kan få et finere Stockholm, mere 
turistvenligt Stockholm”. Som tidligere omtalt, ser han sig selv som miljøbevidst, men når det 
kommer til forbedringer af bymiljøet, så er det ikke ham selv det gavner, men turisterne. 
 
Opsamling 
Der er fra mit synspunkt ingen tvivl om at de strukturelle fortællinger figurerer i 
interviewpersonernes fortællinger om deres behov for mobilitet. Det kommer tydeligst frem 
hos de to miljøbevidste Sara og Jimmy, der begge har et ambivalent forhold til deres 
bilkørsel, da de ikke kan forene deres holdninger til miljøet med deres transportadfærd. De 
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kan dog ikke overskue at ændre deres vaner, hvilket til dels skyldes hverdagens tidspres og så 
anvender de den strukturelle fortælling om bilen og bussen for at legitimere deres 
transportvalg og mobilitetsadfærd.  
 
 
6. Stockholms automobile system 
Jeg vil i dette sidste kapitel inden konklusionen se nærmere på den nuværende 
transportpolitiske situation i Stockholm med indførsel af trængselskat for at kunne vurdere om 
denne restriktion og begrænsning også på sigt vil begrænse det automobile system.  
 
Det automobile system og trængselskat 
John Urry (2004) beskriver bilsystemets dominerende karakter. Det gør han blandt andet ved 
at se på de store firmaers produktion af biler, dets enorme betydning for det individuelle 
forbrug, for udviklingen og planlægning af byer og infrastruktur, for menneskets familie og 
arbejdsliv og for dets udnyttelse og optagelse af plads og miljø i det hele taget (Urry 2004: 
25-26). Han argumenterer desuden for at dominansen har skabt et system der reproducerer sig 
selv: 
“Automobility can be conceptualized as a self-organizing autpoietic17, non-linear system 
that spreads world-wide, and includes cars, car-drivers, roads, pretroleum supplies and 
many novel objects, tecnologies and signs” (Urry 2004: 27). 
Det er dermed ikke kun bilen som køretøj, men derimod alt hvad der kommer med den af 
menneskelige aktiviteter, maskiner, veje, bygninger, skilte og en særlig mobil kultur, skabt af 
det automobile system til automobiliteten. Heraf skal mennesket som bilkører ses som et 
hybrid af systemet der potentielt tillader selvstændig autonom bevægelse ”along the paths, 
lanes, streets and routeways of one society after another” (Urry 2004: 26). 
Med ’Stockholmsförsöket’ indledte den daværende svenske regering og stockholmske 
kommune, så at sige, et brud med det automobile systems dominans. Som jeg i kapitel 3 var 
inde på, så gav forsøget med trængselskat en betragtelig reduktion på 22 % over det 
etablerede afgiftssnit. Reduktionen af bilkørsel i byen inden for afgiftssnittet var dog mindre 
(15 %) og trafikken steg med 4 % på omfartsvejen Essingeleden, der var afgiftsfri. Der blev 
                                                 
17
 Autopoietic kommer af Luhmanns begreb autopoiesis: ”everything that is used as a unit by the system is 
produced as a unit by the system itself. This applies to elements, processes, boundaries, and other structures and. 
Last but not least, to the unity of the system itself” (Urry 2004: 27) 
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samtidig satset på en udvidelse af det kollektive transportsystem med flere busser og busruter 
og de såkaldte park-and-ride faciliteter der skulle gøre det nemmere at kombinere bilkørsel og 
kollektiv transport. 
Fra starten af forsøgsperioden var holdningen fra amtets borgere til forsøget negativ og 
endnu mere negativ til en endelig indførsel af trængselskat. Undersøgelserne viser at 
holdningen blev mere positiv som forsøget skred frem. Der bliver peget på at mediernes 
relativt positive dækning kan være en forklaring (Byström et.al. 2007), men ikke hvad 
holdningsændringen fra de adspurgte blev begrundet med. Til folkeafstemningen stemte 
Stockholms kommunes indbyggere Ja. Senere afholdt amtet en afstemning i de fleste andre 
kommuner og her blev det et klart Nej til trængselskat (KSL 2006a). 
Jeg vurderer at spørgsmålet om trængselskat havde stor betydning i valgkampen og at en 
del bilejere, der tidligere stemte på socialdemokraterne og de andre partier der var for 
trængselskat, lod værd netop på grund af trængselskatsspørgsmålet. Lige meget om dette er 
sandt eller ej, så blev udfaldet til valget at kommunen og riksdagen fik nye majoritetspartier. 
Partier der under valgkampen var imod trængselskat, men da de havde lovet at genindføre 
trængselskat, hvis Stockholms borger sagde Ja, fandt sig nødsaget til at genindføre den. 
 
Den transportpolitiske situation i Stockholm 
Hvis det nuværende automobile systemets reproduktion og udvikling skal stoppes, mener 
Urry, hverken at en teknologisk formindskelse i benzinforbruget eller en forbedring af det 
eksisterende kollektive transportsystem, er nok. Et mere eller mindre fuldstændigt opbrud 
med det nuværende bilsystem, er påkrævet (Urry 2004: 33). Han kortlægger seks forskellige 
tekniske, politiske og sociale ændringer, som i deres samspil potentielt kan ændre systemet. 
En af disse, er en ændring af den transport politiske tankegang, hvor øget mobilitet 
udelukkende ses som et gode og hvor trafikmodellers forudsigelser bestemmer udvidelsen af 
infrastrukturen (også kaldet predict-and-provide) (Urry 2004: 34-35).  
Jeg vil nu se nærmere på den transportpolitiske situation og deraf bilsystemets udvikling i 
Stockholm. Efter valget i 2006, genindførte den nye borgerlige regering trængselskat i august 
2007. De besluttede imidlertid at indtægterne fra trængselskat skulle gå til udbygning af 
vejnettet, i stedet for som det oprindeligt var tænkt at arbejde mod at flere skulle benytte det 
kollektive transportsystem: 
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”Syftet med en trängselskatt är framförallt att bidra till att finansiera investeringar i 
vägnätet i Stockholmsregionen” (Regeringen 2007: 3 ) 
Det er dog ikke kun regeringen der villigere til udbygningen af infrastrukturen med veje, 
hvilket omfartsvejen ’Förbifart Stockholm’ er et godt eksempel på. Her er blandt andet alle 
amtets kommuner gået sammen om at argumenterer for den nye vej som, de mener, skal 
bidrage til at holde regionen sammen (KSL 2006b). Argumentet for en udvidelse med en 
omfartsvej er trængsel på vejene omkring Stockholm samt en fremskrivning af de regionens 
trafikale udvikling. Selve det metodiske i fremskrivningen er der sikkert ikke noget i vejen 
med, men at gå efter modellen predict-and-provide er lige netop, hvad Urry mener der bør 
stoppes, hvis der skal ske et skift i bilsystemet. Det der er blevet tendensen, efter den nye 
regering er kommet til, der med beslutningen om at bruge pengene på vejnettet og udvide 
infrastrukturen for at slippe for trængsel. Til denne strategi skriver forfatterne til 
’Stockholmsförsökets’ endelige rapport: ”Inte heller infrastrukturinvesteringar kan eliminera 
trängsel… nya vägar genererar ny trafik” (Stockholm Stad 2006: 5), hvilket dog ikke lader til 
at stoppe regeringens plan om at bygge omfartsvejen.  
En af de helt store aktører i denne sag har været Vägverket, der har udarbejdet en lang 
række rapporter i deres argumentation for denne vej. De anser omfartsvejen ’Förbifart 
Stockholm’som ”vara lämpligast för att tillgodose dagens och morgondagens 
vägtransportbehov väster om Stockholms centrala delar”. (Vägverket 2006). Endnu et 
eksempel på at predict-and-provide modellen bliver benyttet i transportpolitiske 
sammenhænge. Jeg ser ligeledes Vägverket som et symbol på, hvad Urry beskriver som det 
automobile systems egen reproduktion (Urry 2004: 27). Som den transportpolitiske situation 
ser ud nu, mener jeg ikke at bilsystemet i Stockholm bliver begrænset og heller ikke at der på 
sigt vil være mulighed for det systemskifte Urry taler om.  
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7. Konklusion 
Projekts opgave har været at besvare problemformuleringen: Hvordan påvirker indførslen af 
trængselskat i Stockholm borgernes adfærd og holdninger til automobilitet og vil det på sigt 
kunne skabe et bedre bymiljø?  
At indføre trængselskat i Stockholm har været en lang proces, der først efter en 
omfattende forsøgsperiode på syv måneder, en folkeafstemning herom og et regeringsskifte 
blev gjort permanent i august 2007. Under forsøget sænkedes trafikken over afgiftssnittet med 
22 % og i indre by med 15 %, og miljøet i byen blev heraf tilsvarende mindre påvirket. 
Forsøgets mange rapporter viste ligeledes de skeptiske medier og borgere, at trængselskat 
ville have en positiv effekt på bymiljøet og trafikken. Dette fik borgerne i Stockholms 
kommune til med et snævert flertal at stemme Ja til indførslen af trængselskat. Senere afholdt 
omegnskommunerne deres egen afstemning og her blev det et klart Nej. 
Holdningerne til trængselskat var altså langt fra udelukkende positive, hvilket skyldes, at 
bilen for mange af borgerne er en integreret del af hverdagen og vil derfor være svære at 
undvære. Bilen skaber en lang række muligheder for aktiviteter i hverdagslivet og dermed 
tilfredsstillelse af behov for mobilitet som andre transportformer ikke gør. At bilen bliver at 
foretrække skyldes til dels borgernes tidsopfattelse og diverse kommunikation og 
informationsteknologiers acceleration af dagligdagens hastighed. Når tiden accelereres bliver 
behovet for indkapsling større, da hverdagens mellemrum af langsom tid bliver fortrængt af 
hurtig tid. Bilrejsen fra hjem til arbejde tilbyder et sådan privat rum for indkapsling som det 
kollektive transportsystems offentlige rum ikke tilbyder. Den hurtige tid og hverdagens 
mange aktiviteter giver tidspres og behov for mellemrum, men når langsom tid og hurtig tid 
mødes uventet i det kollektive transportsystems stop og skift er tålmodigheden lav. Derfor kan 
udsigten til at undvære bilen ved indførsel af trængselskat gøre, at borgerne søger efter 
forklaringer til forsvar for opretholdelse af deres adfærd. 
Her er de strukturelle fortællinger med til at støtte den enkeltes valg af transportmiddel og 
adfærd. Når borgerne ser sig selv som miljøbevidste, er det svært at forene dette med valget 
om at køre bil. Derfor bruger vi fortællingerne om den forsinkede og propfyldte bus til at 
legitimere den forurenede, men mulighedsskabende, fleksible bil over for os selv og andre. 
Borgernes argumenter og alternative løsningsforlag på problemet bliver således styret af de 
strukturelle fortællinger, når restriktioner for bilkørsel modarbejdes. 
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Hvis ønsket på sigt er at forbedre Stockholms bymiljø, må det automobile systems 
reproduktion begrænses, hvilket trængselskat ser ud til at gøre. Den nuværende 
transportpolitiske situation i Stockholm begunstiger imidlertid bilkørsel ved at udvide 
vejnettet, hvilket vil øge biltrafikken. 
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8. Hvad kan København lære af Stockholm? 
At København overvejer at adoptere det i Stockholm indførte system med trængselskat er der 
ikke den store tvivl om (Kørselsafgifter i København 2005). Jeg vil her give mine råd til 
udformningen af en sådan transportpolitisk løsning. 
Denne løsning afhænger af hvilken effekt man ønsker. Derfor bør man beslutte 
vægtningen af systemets formål. I Stockholm har man endt med at kalde det en trængselskat. 
Under forsøget blev den dog omtalt som en miljøafgift. Forskellen i disse to ord udtrykker 
netop en vægtning af formålet om at systemet i Stockholm først og fremmest har til opgave at 
nedsætte trængslen, der selvfølgelig giver en mindskelse af miljøpåvirkningen. Dernæst 
mener jeg at systemet bør være en afgift, da denne kan opkræves og reguleres af kommunen, 
mens en skat skal reguleres af staten. Det vil gøre at Københavns kommune selv kan regulere 
afgiftsprisen og dermed bestemme hvad det skal koste at køre ind i byen. Jeg mener ligeledes 
at man bør overveje at indføre en afgiftszone i stedet for en ring af toldstationer, da et 
zonesystem vil gøre det muligt at afkræve bilisten pr. kørt kilometer, så udgiften vil være lig 
forbruget. Indtægterne fra systemet skal primært gå til det kollektive transportsystem og til 
initiativer der fordrer kombinationen af andre mobilitetsformer som bil og cykel med toget 
eller bussen.  
Systemet bør suppleres af en lang række tiltag der på forskellig vis begrænser biltrafikken og 
opmuntre til anden social aktivitet og alternativ form for mobilitet. Dette kan gøres ved at 
inddrage dele af bilens rum til gågader, cykelstier eller busbaner. Hvis busserne får deres egen 
bane vil de ikke længere være forstyrret af biltrafikken og buschauffør samt passagerer vil få 
en mere kontinuerlig og behagelig rejse gennem byen. Der skal ligeledes sigtes mod at skabe 
et mere attraktive offentlige rum i forbindelse med kollektive transport, der kan skabe 
passager af langsom tid og udglatte irritationen ved stop og skift.  
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Bilag 1: Spørgeramme for hverdagslivsinterview 
 
 Hypotese/formål Frågor 
Præsentation:   
Systemets betydning 
for dagligdagen  
Hverdagsliv og 
mobilitetsbehov 
Hur ser en typisk vardag ut för dig? 
 
Vad/Vem fastställa hur dine vardage 
för’lopper? 
 
Hur transpor’tera du dig oftast? 
- vilka övervägande gör at du 
träffa detta val? 
 
Er der något i din vis at transpor’tera 
dig, som du vill ändrä, i så fall det var 
möjlig? 
- Vad skulle til? 
- Vad holder dig till’baka? 
 
Vad er det bästa ved at ågo egen bil? 
 
Har trängselsavgifterne haft 
indflytande på var mycka och hur du 
transpor’tera dig? 
 
Den politiske 
diskussion om 
trängselskatters 
indflydelse 
 
De fleste borgere stemte til 
afstemningen som ’deres’ 
parti (Magnus Nilssons 
hypotese) 
Vad var din holdning til trängselskatt 
inden Stockholmsförsöket och vad 
endte du med at rösta? 
 
Vilke partier hade störst indflytande på 
din röst? 
- Varför? 
- Rösta du normalt på disse 
partier? 
 
Vad tycka du i dag om avgifter i 
staden? 
 
Gör trängselskatter Stockholm til en 
bättre stad? 
  
 
 Vad vil du be’rätta til invänarne i 
Köpenhamn om trängselskatt? 
 
Tycka du at vi i Köpenhamn bör införe 
trängselskatt? 
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Bilag 2: Spørgeramme for ’politiske’ ekspertinterviews 
 
 Hypotese/formål Spørgsmål (frågor) 
Præsentation:   
Beslutningsprocessen At få interviewpersonen til at 
fortælle om deres oplevelse 
af beslutningsprocessen 
 
 
 
 
 
 
 
Afgifterne blev legitimeret 
igennem forsøgsperiodens 
viste effekter på trængsel og 
miljø 
Vad gick före en definitivt beslut om 
införsel av trängselskatt? 
 
Vem var politiske huvudaktører i 
detta spel? 
 
Vem var för och vem var emot? 
 
Vad var ert roll i detta spel? 
 
Varför rösta Stockholms invänare 
JA? 
 
Vad be’tydelse hade försöket för 
folkomröstningen? 
 
 
Systemet At få generelle holdninger 
frem om systemet 
 
 
Vad tycka du er bra och vad er dålig 
ved trängselskatt-systemet? 
 
Er det rimligt at bilköring i staden 
skal kosta pengar? 
 
Hur har trängselskatten påverkad 
staden og trafikken? 
- Miljöet  
o Buller 
o Föruroning 
o Olycka (säkerhet) 
- Trängsel 
- Handel & ekono’mien 
 
Gör trängselskatter Stockholm til en 
bättre stad? 
  
Anbefaling til 
København 
 Vad kan vi i Köpenhamn lära av 
Stockholm? 
 
Tycka du at vi i Köpenhamn bör 
införe trängselskatt? 
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Bilag 3: Kort over betalingsstationer i Stockholm 
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Bilag 4: Trafik over afgiftssnittet 
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Bilag 5: Transskriberet interview 
 
S: Interviewer 
 
Interviewperson 1: Jimmy 
Interviewperson 2: Sara 
Interviewperson 3: David 
 
 
S: Vi har tre interviewpersoner og det er Jimmy, Sara og David, hallo. 
 
1: Hey 
2: Hey 
3: Hey 
 
S: Mit første spørgsmål er………. Det første vil jeg spørge dig om [til 1]. 
 
1: Ja 
 
S: Kan du forklare hvordan en typisk hverdag ser ud for dig? Og hvad det involverer. Hvad du 
gør om morgenen, kører til arbejde og arbejder. Disse ting. 
 
1: Ja, jamen skal man tage det lidt nøjagtigt eller måske bare lidt generelt. Altså jeg vil at om 
morgenen så er det sådan at jeg gør mig klar til arbejde og så tager jeg bilen til jobbet og i 
hvert fald nu hvor vi er flyttet uden for Stockholms tolde, så kører jeg, så kører jeg rundt 
egentlig ud til essingeleden for at slippe for at betale nogen afgift så kører jeg rundt om 
Stockholm for at komme til mit arbejde. 
 
S: Som er i indre by? 
 
1: Som ligger uden for Stockholm faktisk lige på den anden side. 
 
S: Nord? 
 
1: Ja, nord lige præcis og vi bor syd for, så vi kører rundt af Essingeleden. Og det går ganske 
fint i og med at jeg skal møde kl. tolv om dagen hvor jeg arbejder 60 % så er det ganske fint 
med trafikken til jobbet. Derimod når jeg skal hjem så er der rigtig meget trafik, rigtig mange 
der vælger at kører rundt og mange der bor syd for byen og ikke så mange kører igennem 
byen, så Essingeleden er meget trafikeret. Så det tager lidt længere tid, men jeg har egentlig 
ikke så lang en strækning egentlig til jobbet, så det kan man gøre på en 30 min. Hvor det kan 
tage et kvart, 15 min at kører bil, så tager det nu 30 min at kører. 
 
S: Du kan måske forsøge at uddybe det lidt mere i detaljer, hvordan din hverdag ser ud? 
 
1: Okay (Griner) 
 
S: Også hvordan du bruger bilen, du skal ikke hente ham nu, men måske i fritiden? 
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1: I fritiden spiller jeg fodbold og jeg træner, men ellers sker det at vi kører til Nyköbing til 
Saras forældre. Måske også til mine forældre der bor på Lidingö på den anden side af 
Stockholm. Når vi er hjemme så ser vi lidt TV og så passer vi den lille  
 
S: Så tror jeg at jeg vil spørge det samme til dig (2). 
 
2: Samme spørgsmål? 
 
S: Ja 
 
2: Min dag begynder med at jeg vågner tidligt, Elvis som moder med barn. Jeg laver 
morgenmad og gør andre forskellige ting. Han kører på arbejde og jeg laver andre ting. Jeg 
går ud og handler mad, laver andre ting tager bl.a. ind til byen. Så handler jeg mad, laver mad. 
Så kommer han hjem og så spiser vi middag og ser tv. En typisk hverdag. 
 
S: Men du er ikke så mobil, når du skal ha barnet med? 
 
2: Nej det er lidt svært med barnet Elvis. 
 
S: Bruger du bilen når han kommer hjem? 
 
2: Nej, det bliver ikke så meget når han har bilen på jobbet. Så jeg har ingen bil i dagene, men 
nogen gange tager vi bilen til mine forældre i Nyköbing. Og så tager jeg ellers lokalt til 
jobbet, men det er ham der har bilen mest. Nu i hvert fald. 
 
S: Længes du efter bilen når den ikke er hjemme? 
 
2: Nej, ikke nu hvor jeg har barn. Engang så var det godt at have bil, men nu føles det ikke 
sådan. Nej, jeg skal ikke quite, jeg behøver ikke at have bilen. 
 
S: Okay, David? 
 
3: Jeg lever i Nyköbing og der er ingen problemer med sådan noget når man tænker rent 
trafikmæssigt perspektiv. Men så er det sådan at jeg har været uden arbejde, så jeg har slappet 
af en masse, derfor har jeg læst bøger og set film og alt sådan noget. 
 
S: Men du har egen bil? 
 
3: Ja, jeg har egen bil. 
 
S: Og den bruger du ofte? 
 
3: Hvad siger du? 
 
S: Bruger du bilen ofte? 
 
3: Tja, mindst et par gange om dagen. 
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S: Okay 
 
3: Men ingen lange ture. 
 
S: Fint….. Jeg bliver lige nødt til at tænke mig om inden jeg spørger. Måske skal vi snakke 
om folkeafstemningen, der var for ca. et år siden. Kan i hver især fortælle hvad i tænkte om 
denne trængselsskat før forsøget og måske hvad forsøget betød for jeres forestillinger om 
trængselsskat. Om det ændrede jeres stemme til folkeafstemningen. 
 
1: Om der ændrede sig fra inden til efter? 
 
S: Ja. 
 
1: Okay… Skal jeg gå i gang? 
 
S: Ja, i kan frit byde ind, hvis I har noget at sige. 
 
1: Nå men jeg kan sige… 
 
S: Altså jeres holdning til dette spørgsmål. 
 
1: Ja, fra begyndelsen var det jo sådan at alle udgifter man skal betale ser man som negative 
uanset hvad det er egentligt. Samtidig synes jeg at det er vigtigt at spare på miljø og natur, så 
det kan være et godt initiativ, hvor man ligger pengene på deres plads. Det virker jo ganske 
fint med det her og de her tests, trængselstester. Men, jeg synes at som stockholmer og for at 
bo inde i byen og betale for at køre fra sit hjem og betale for at komme hjem, så virker det 
forkert, så virker det ja segregeret at visse grupper skal betale. Vi betaler jo som stockholmer, 
så betaler man mere af lønnen og andre sager og meget mere i parkeringsafgift og man har en 
parkeringsafgift for at kunne holde. Det er lige som at straffe dig lidt altså for at bo her i 
Stockholm, eller man har valgt at tage mere udlægning, at ligge flere penge for at bo i 
Stockholm. Og så kommer den hersens afgift. Så det synes jeg er som, man vil ikke betale 
meget mere for at hele Sverige skal have det godt. Men som sagt var det jo testene. Så tænkte 
man okay, at det skal jo bare gøres og så gør man det med det og fandt ud af hvordan det ser 
ud. Efter man havde testet dem, så kom der et nyt valg. Socialdemokraterne der havde sat 
disse tests i gang, som moderaterne var imod og ville fjerne dem. Der var mange som flyttede 
over, som jeg forstod det, og det var i hvert fald et stort valgspørgsmål, det var det i hvert fald 
for dem. De ville altså ændre trængselsskat efter at man havde vundet valget. Det er det som 
jeg synes var ganske godt. Men det skal være godt for miljøet hvis man satsede mere på 
kollektiv trafik end at bygge og ligge pengene i vejene. For man ligger flere penge af til 
vejene nu for at flere biler kan kører rundt i Stockholm, end at forsøge at værne for miljøet og 
for naturen og så falder grundkonceptet som man havde fra begyndelsen. Og så er det sådan, 
jeg tror det var Sara som sagde at hun havde hørt at man har overvejet at indføre 
trængselsskat på Essingeleden og så kan man ikke køre forbi og så skal man snart have 
trængselsafgifter overalt. Men det ved jeg ikke om det er sandt, eller det bare var et rygte. 
 
S: At man skal køre på Essingeleden? 
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1: Ja, at man vil tage en afgift for at køre, køre rundt på Essingeleden også, at de skal betale 
trafikafgifter, trængselsskat. 
 
S: Nu? 
 
1: Nej, man snakker om det at indføre det snart. Så spiller det ingen rolle egentlig. 
 
S: Hvad synes du om afgifter på Essingeleden? 
 
1: Nej, jeg synes at det. Altså ja, det kan selvfølgelig være sådan at hvis indsatsen blev mere 
kollektiv trafik. I den tid hvor trængselsskatter indførtes der tog jeg offentligt til jobbet. For 
der boede vi inde i byen. Jeg hoppede jo på, på endestationen altså den sidste holdeplads, så 
når jeg hoppede på var bussen tom, men allerede efter tre stationer så var bussen fuld proppet 
og efter der kørte vi bare forbi de næste stationer og ingen kunne hoppe på og sådan var det jo 
hele tiden under myldretrafikken. Så jeg ved ikke hvad de personer, der ikke kom på fordi 
bussen var fuld, hvordan de kom til jobbet. Det ved jeg ikke for de kunne aldrig komme med, 
næsten. Så derfor må man have flere busser og tunnelbanetoge og sådan for at det skal gå op, 
for mange okay, så stiller man bilen i stedet og prøver at køre kollektivt. Men ja. 
 
S: Men hvad stemte i til den her folkeafstemning? 
 
1: Jeg stemte imod! 
 
S: Sara? 
 
2: Jeg stemte også nej! 
 
S: Nej. Og David ? 
 
2: Han stemte ikke, det var jo kun stockholmerne der stemte første gang. 
 
S: Der var da også en anden afstemning for dem omkring? 
 
2: Nej… Hvad ville du stemme(til 3)? 
 
3: Jeg ville stemme imod, og så synes jeg også præcis som I siger at man skal satse på den 
kollektive trafik, for det er forkert at straffe sådan, i stedet burde man forbedre systemet. Du 
kan ikke gi noget til dem som vælger kollektiv trafik, hvis man ikke investerer i folk der kører 
mere kollektivt også dem der har bilen hjemme.  
 
2: Man sænker ikke priserne for buslinien og tunnelbanen, men i stedet bliver det en stigning 
og jeg føler også at det var i og med at jeg boede inde i byen, inden for toldene og så betaler 
man for at køre hjem eller betaler for at køre ud, det føles irriterende. I Oslo har man det 
sådan at man betaler for at køre ind i byen men man betaler ikke for at køre ud, og det mener 
jeg kan være en løsning. At man betaler for at køre hjem og ud synes jeg er tosset. 
 
S: Så det er forkert at de inde i byen ikke skal betale? 
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2: Nej 
 
S: Eller? 
 
2: Man skal betale for at køre ind i byen, men ikke for at forlade byen, der mener jeg ikke 
man skal betale. 
 
1: For i og med at det var tanken at miljøværktøj for at nedsætte gasserne i Stockholm, så øger 
man i stedet og tager bort udstødningsgasserne fra byen, det er det samme som at de kommer 
tilbage. Men selvfølgelig, er man inde i byen så kan man kører rundt, rundt, rundt. Der findes 
jo flere, kan jeg sige, hvad skal man sige fritaget køretøjer, altså håndværkerbiler, taxier, alle 
lastbiler kan køre ind i byen, det er dem der anvender det mest. De kører aldrig uden for byen 
og så kører de rundt inde i byen. Det er den trafik der burde beskattes mest. Så alle køretøjer 
som kører rundt midt inde i byen, det er dem der står for det største udslip af 
udstødningsgasser. For om morgenen der er det jo kun i 1 – 1½ time hvor alle skal til arbejde, 
der er der jo også meget udstødningsgas. Men med dem er det hele dagen, det er jo egentligt 
dem der arbejder med at køre rundt. Det er dem som anvender byen, kører rundt mellem 
firmaer og afleverer ting… 
 
3: Det er jo også sådan for sådan nogen som dig der bor uden for toldene, så vælger du at køre 
rundt, så tager det jo 40 min i trafikken. Der spilder man jo en masse udstødningsgasser. 
 
1: Ja, mere udstødning. 
 
2: Ja, du kører længere vej for at slippe for at betale. 
 
3: Ja større udslip. 
 
1: De ville jo sige at jeg skulle tage kollektiv, altså at jeg skulle tage tunnelbanen, jeg skal 
tage bus, men problemet det er at det jo bare tager endnu længere tid for mig plus at jeg skal 
stå mast, så vil jeg hellere sidde alene end at stå mast i toget og så bliver det sådan at jeg 
stresser til hvert stop. Så står man indpakket der inde når det er vinter og det er snot koldt 
uden for. Der er dug på ruden fordi der er så svedigt derinde. Og så kommer jeg til jobbet og 
så er jeg totalt udkørt. Ja okay så tager jeg bilen i stedet. Så det… ja, det skulle være muligt at 
alle kunne køre ganske trængsels frit med mindre folk i bussen eller tunnelbanen, så tror jeg 
bestemt at der var nogle flere der ville køre med dem. 
 
S: Men hvad synes i så nu om trængselsskat? Er det det samme som før? 
 
2: Før forsøget? 
 
S: Ja, før forsøget. 
 
2: Jeg synes at… ja, nej jeg synes at da forsøget kom op, så kom der flere buslinier, det blev 
lidt bedre. Man satte ind mere, udvidede den kollektive trafik. Men det virker ikke som om at 
man har gjort det i samme udstrækning nu. Ikke lige så meget som man gjorde det under 
forsøget som det er nu. Så det virker lidt som ja som… og at de på nogle måder har gjort det 
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forkert. De har, pengene som du siger, går jo til flere veje i stedet for mere SL og til flere 
busser, det virker ikke som om at vi har flere busser. 
  
1: Nej 
 
2: De er fuldt proppede, det er lige som, det er ikke blevet bedre. 
 
1: Skal man vælge det i stedet så skal det jo fungere. Man skal ikke stå op i en proppet bus og 
være nødt til at vente hvis bussen er fyldt og kører forbi og man må vente på næste bus. 
 
S: Så hvis man skulle stemme nu, så ville I stemme nej? 
 
2: Ja 
 
S: Okay 
 
2: Endnu mere nej. 
 
S: Endnu mere nej? 
 
1: Ja, nu er det endnu mere. Fra begyndelsen tror jeg at man var lidt mere ego, altså man 
tænkte mere på sig selv, at nej jeg vil ikke betale flere penge til det. Men okay blev det et ja så 
vidste man at det skulle være at det er for miljøet for naturen det er til en god sag. Som var at 
indføre trængselsafgift. Men efter alt når man ser at det ikke går til nogen miljøbekæmpelse, 
på det niveau som man sagde fra begyndelsen. Derfor synes jeg at de bare snyder folk fra 
penge plus at som du siger at man skal køre kollektiv trafik, det gjorde man også men så 
forhøjer de også udgifterne til kollektive trafik, hvilket gør at man tager endnu flere penge fra 
hver person. Den borgerlige regering nu eller jeg føler at de lovede så mange ting som de ikke 
kunne holde. De var tvunget til at indføre trængselsafgift for at kunne gennemføre deres andre 
valgløfter. Så jeg tror at trængselsafgift bare er en pengekasse som er tvungne at have. Jeg tror 
egentligt ikke at man havde samme tanke med dem. Altså som at det skulle være 
miljøtrængsel som socialdemokraterne havde det. Og jeg stemmer på miljøpartiet, hvis det 
skulle være. 
 
S: Du stemmer på? 
 
1: Ja, jeg stemmer på miljøpartiet som altså står midt imellem socialdemokraterne og 
moderater. 
 
3: Så du er interesseret i miljøspørgsmålene? 
 
1: Ja miljøspørgsmålene interesserer mig i og med at… 
 
S: Okay… Hvis I ikke kunne bruge bilen, kan I forestille jer en måde at leve uden bil? 
 
1: Ja, absolut, fordi det er jo sådan. 
 
S: Hvis man for eksempel ville indføre afgifter på Essingeleden. Ville du så droppe bilen? 
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1: Altså ja jeg skulle kunne køre kollektiv trafik. 
 
S: Det vil du ikke? 
 
1: Jeg skulle kunne gøre det. 
 
S: Okay 
 
1: Ja, altså jeg skulle kunne. Jeg behøver ikke at anvende bilen. Det er en bekvemmelighed. 
Så det er egentlig bare for at. Man har råd til at have bil, helt enkelt og ja den er en bedre 
løsning så at sige, der kan man være hjemme en halv time længere om morgenen. Altså ja, jeg 
kan komme hjem en halv time tidligere end jeg ville kunne ved at køre kollektiv. Og så 
slipper jeg for en hel række trængselsfaktorer. Men hel kart er det sådan at var det sådan at 
man ikke havde råd til bilen, så ville det ikke være noget problem for jeg kørte kollektiv 
inden.  
 
S: mm 
 
1: Før var det modsat, der var det jeg der tog bussen til jobbet og Sara hun arbejdede, hvor jeg 
arbejder nu, hvor hun så tog bilen til jobbet. Så det. 
 
2: Men for mig, jeg har fri hele dagen, altså når jeg er hjemme med Elvis. Så når jeg kører bus 
og tunnelbane, så er der ikke så meget stress ikke så mange mennesker, så fungerer det rigtig 
godt. Der er meget arbejde i at køre bil efter som at Stockholm er en stor by, så det er meget, 
det er lidt stressende at køre, synes jeg, som ikke er født Stockholmer som synes at der er 
ganske meget trafik her. Så synes jeg at det er bedre med bussen, men samtidig når jeg har 
arbejdet og kørt med bus, så er det rigtig irriterende, for så er det som man siger at så må man 
stå og vente. Bussen kan køre forbi fordi den er fuld, fuld med folk så man ikke kan komme 
med. Så kommer man hjem måske en time senere, hvor man skulle have været hjemme og så 
har man stået og svedt med en masse mennesker i bussen. Og der er det meget rarere at køre 
bil selvom at man er miljøbevidst.  
 
Der bliver afbrudt. 3 siger undskyld, men 2 giver ham lov til at snakke. 
 
3: Jeg tænker også sådan at hvis man med det her hypotetiske spørgsmål med toldafgift på 
Essingeleden også. Og ville du så vælge at køre kollektivt? Det bliver jo sådan at det med et 
miljøpsykologisk perspektiv, så bliver det en dårlig ide for der er det jo bare folks adfærd og 
attituder der er en negativ ting. Okay, så indføre vi den her, så bliver det som en afstraffelse 
for dem der kører bil. Der skal man betale for at tage den, men med de her udsigter og 
attituder kommer det ikke og i stedet ligesom at vælge at satse på kollektiv trafik, hvilket jeg 
synes er godt, så folk vælger alternativet, lige præcis derfor når det både kan betale sig og 
kører til tiden. Det er det, så kommer det til at give en meget bedre effekt. 
 
S: Men ville du med samme spørgsmål… 
 
3: Ja, jeg er imod. 
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S: Imod, ja men ville du transportere dig med kollektiv trafik, hvis du ikke kunne bruge bilen? 
 
3: Ja, selvfølgelig kunne jeg gøre det. Men jeg tror at det … altså hvis man siger … altså hvis 
man gjorde at den kollektive trafik var en god pris og at folk tænker det fungerer rigtig godt. 
Så ville man vælge alternativet, men når man gør sådan at man gør det dyre end at køre bil, så 
synes jeg at det er en dårlig løsning på problemet. Men jeg skulle kunne klare mig uden bil 
som det er nu hvis jeg boede i Stockholm. 
  
1: Jeg synes at der bør kunne findes et andet alternativ. Altså der findes dem som bor… eller 
dem som har tre biler per familie. Hvorfor ikke sætte beskatning på at have mere end en bil, 
så folk betaler nogen højere udslipsafgifter når du slipper mere udstødningsgas. Alternativt 
har du en rigtig stor by-jeep eller en bus som udstøder en masse udstødningsgasser og som har 
en lille snoldet miljøbil. Det kan man jo gøre ved forskellige type beskatninger. Nu findes der 
jo de her miljøbiler der får ti tusinde kroner fradrag, hvis du bare køber en miljøbil og du får 
fri parkering i Stockholm også. Men i og med at bilerne er så tilpas nye, så bliver det et 
velfærdsbonus også for det er kun dem der har råd til at købe en miljøbil også. At få sig en ny 
bil som kan få den her frie parkering. Dem som har færre penge og ikke har råd til den her bil, 
de skal betale afgifterne fordi de ikke har råd til at købe en miljøbil. Og om nogen år er det 
bedre for så findes der brugte miljøbiler, men de findes ikke så meget i dag. Den er en anden 
måde at se det på, så man skulle kunne afkræve det mere retvist til dem som egentlig har mere 
udslip, kører mere end andre gør.  
 
S: Nu snakker I når jeg spørger jer om bilen, så siger i kollektiv trafik. Nogen af jer der bruger 
cyklen til at transportere jer? 
 
1: Ja ja, det kunne man, ja jeg går også. Det ville også være godt. Hvis man går til en ven. Der 
hvor vi boede før vi flyttede. Vi flyttede for tre til fire uger siden. Der kunne vi gå en til to 
kilometer bort og der gik vi en del. Det gik næsten hurtigere end at tage bus. Det tog måske 
fem minutter mere, og så gik man jo lidt eller man havde cykel, hvor begge dæk er hele, så 
kan man absolut cykle. 
 
2: Jeg tør ikke at cykle i Stockholm, jeg synes at det virker livsfarligt. 
 
S: Livsfarligt? 
 
2: Bilisterne kører som galninge og der er cykelulykker hver dag og folk dør jo stort set nogen 
hver uge. Cyklisterne kan ikke cykle og der er dårlige cykelveje og bilerne kører rundt i byen. 
Jeg tør ikke cykle. Så går jeg hellere. 
  
S: Har du nogen? 
 
3: Ja, jeg cykler og går, intet problem. Men jeg tænker på længere stræk ellers er det ikke et 
problem at gå. 
 
S: Jeg tænkte også mere kombinationen mellem, med kollektiv. 
 
1: Ja… problemet i Stockholm er at da jeg boede på Lidingö og jeg ser på hvad mine forældre 
kan gøre. Min mor har meget miljøviden, så hun cykler til (en station) på den anden side af 
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Lidingö broen. Så tager hun tunnelbanen der fra. Men der er ganske mange cykler der 
forsvinder der. Det er nær vandet og havnen og det er mange cykler der bare forsvinder og 
sendes over med færge til Finland eller til et østeuropæisk land og vips så er de væk. Mange 
synes så også at der ikke findes nogen god og rigtig cykelparkering. Uden det sætter man 
cyklen op af husene. Man har jo ikke så stor en lås. Man har jo bare en cykellås der sidder på 
cyklen og så kan de bare snuppe den og tage den med til vandet. Men det er et alternativ som 
ganske mange benytter sig af og der er mange som også bruger sådan en knallert eller scooter 
og stiller den ved en station og derfra benytter sig af kollektiv trafik, tunnelbaner eller busser.  
 
S: Man skal ikke betale for at køre motorcykel eller knallert eller…? 
 
1: Nej jeg tror ikke knallert eller scooter. Motorcykel tror jeg skal betale noget. 
 
2: Ja 
 
1: Alle registrerede køretøjer skal betale. Men knallert eller scooter tror jeg er gratis. Der er 
også kommet mange flere som anvender dem. Det er lettere også at køre imellem bilerne. Det 
går næsten hurtigst at køre scooter eller motorcykel i stedet.  
 
S: Det med motorcyklen handler om, at det jo hedder en trængselsafgift og ikke en 
miljøafgift. Det handler om trængsel og så kommer miljø oveni.  
 
1: Som bonus.  
 
S: Mindre trængsel, mindre biler, bedre miljø.  
 
2: Jeg oplevede at når man foreslog trængsel i begyndelsen, så handlede det bare om miljøet. 
Det virkede som om at trængsel, jeg ved ikke hvorfor at det var det fik det navn, for hele tiden 
fik man folket til at tro at det er for miljøet at man gør det her. Mange biler giver meget 
udstødningsgas, så det handlede bare om miljøet. Jeg synes også at det… at det blev færre 
biler inde i byen, så dem der har råd til trængselsafgifter har mindre trængsel… 
 
1: Det er hovedargumentet at, det var egentligt at det var dækkene, pigdækkene om vinteren 
slider asfalten op og så de her asfaltspartikler i luften giver cancer i lungerne og så lavede man 
målinger fra måned til måned som viser at under trængselsperioden, testen, den første test at 
det var blevet bedre. Så det var for din egen helses skyld og for miljøets skyld, hvorfor man 
skulle vælge at indføre trængselsafgifter. Ikke for at man skulle få altså mindre trængsel. For 
det trænger meget mere med trængselsafgifter i kollektiv trafik. Sådan kan man jo se det, jeg 
ved ikke hvor stort et problem det er i biltrafikken nu men inden og efter på lige præcis 
Essingeleden, der leder rundt om Stockholm for jeg kørte ikke den vej før.  
 
S: Du kører ikke ind i byen?  
 
1: Nej, men det gjorde jeg før, men der boede vi inde i byen, så der var jeg tvunget til at køre i 
byen. Men jeg kørte ikke så tit uden for, men jeg lyttede til trafikmeldingerne i radioen, da vi 
boede i byen, så fik man altid at høre at der var masser af køer rundt om byen. Jeg tror ikke at 
der kan være flere biler i byen for der er ikke plads. Jeg tror at man skal gå efter at sænke 
antallet af biler per familie og få noget beskatning der. Der er ganske mange der har råd for 
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det går jo godt for Sverige økonomisk og det viser sig jo også med mange flere nye biler, 
mange flere større og dyrere biler er kommet her inden for de sidste fem år. Det tror jeg 
påvirker, at økonomien er god, på husholdningen og derfor har vi flere biler fordi det er 
bekvemt. Så behøver man ikke vælge hvem i husstanden der har det vigtigste job, hvis man 
kan sige det sådan. Den som er chef ligesom, han eller hun tager den bil til jobbet. Så nu kan 
de begge have sig en bil og så kan vi have en anden lidt ældre bil til ungdommen, hvis man 
har et barn i familien som vil køre. Så har man flere biler i stedet for bare at have en… Det 
var bare hvad jeg ville sige. 
 
S: Ja, … Næste spørgsmål er, hvad er det bedste ved at eje egen bil? … Forstår I? 
 
2: Ja, er det bedste at køre i en bil. 
 
S: Nej, eje. 
 
2: Friheden, at man kan tage den hvor som helst og at man ikke behøver at skifte. I Stockholm 
er der mange som tager bussen til den plads og skifter til tunnelbane og skift til pendlertoget, 
skift. Skiftene tager lang tid og med bil kan du tage fra A til B på en gang uden problem. Det 
synes jeg er det bedste ved egen bil. 
 
3: Ja friheden og tiden, det er klart det bedste. 
 
S: Tiden, er det en god tid i bilen? 
 
3: Helt sikkert, hvis du vælger et andet transportmiddel så tager det ekstra tid og du skal 
stoppe ved busstoppestedet. Med bilen kører du direkte og det sparer tid. 
 
S: Vil du? (til 1) 
 
1: Der findes jo også det at man skal være så all-access hele tiden nu. Du har en mobil. Du har 
måske MSN på jobbet. Du har mail. Du skal hele tiden være til at få fat i overalt. I bilen kan 
det være sådan at man får noget egen privat tid mellem jobbet og hjemmet. I stedet for bare, 
at… slippe for at tænke en tanke, tænke hvad man har lavet på jobbet, tænker hvad gjorde 
man i dag, altså sådan nogen sager. Man får en pause. 
 
2: Mens man kører?  
 
1: Ja, man kan vel tænke mens man kører, det går vel helt fint. 
 
Der bliver grint 
 
1: Det fungerer for mig… Men man kan få en lille pause. Er det sådan at man kan slippe for at 
tænke på at køre. Jeg synes bare at man bliver lidt jeg ved ikke… man kan irriteres af andre 
ting, det bliver mere et forstyrrende moment rundt omkring når det er vældig vældig trængt. 
Men lige der så er det som Sara og David siger at har man forældre, bedsteforældre til et 
nyfødt barn eller så er det bare… og man vil køre derhen hurtigt eller i weekenden, så er det 
betydeligt enklere at køre af sted med bilen eller når man skal en weekend op til fjeldet og 
køre på ski eller for eksempel køre til København. Ja, og købe en øl og sådan noget. 
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 Der bliver grinet  
 
1: Tag i Legoland eller Tivoli og sådan nogen ting. 
 
Interviewet bliver afbrudt af en mobiltelefon der ringer. 
 
S: Frihed? 
 
1: Så er det sådan med Stockholm at vi har meget vand, så overalt kan man bade om 
sommeren for eksempel og skal man af sted med badeudstyr når man skal bade… så går det 
jo hurtigere med bilen. Og det er lettere at tage os ud og finde et badested som ikke lige er der 
hvor bussen og tunnelbanen slutter og den stopper ikke ved søen og stranden men stopper der 
hvor byen slutter. Og vil man et stykke uden for byen og få en anden oplevelse end bybadning 
der fungerer bilen også godt. 
 
2: Ja, handle mad 
 
1: Handle mad  
 
S: Så det er nemmere og hurtigere? 
 
2: Ja det er besværligt at køre at køre på storindkøb med flere kasser, gå på en bus gå langt. Så 
er det bedre med bagagerummet og køre med bil. 
 
3: Ja, jeg kan give et eksempel. Jeg var i Umeå. Der skulle vi ud og handle. Jeg tror det tog ca. 
to timer. Og når vi havde bil, det havde vi den tid jeg boede deroppe der tog det omkring 45 
min. 
 
2: Så to timer med bus? 
 
3: Ja to timer med bus. Ud med bus og så stå og vente på bussen en halv time og så tilbage. 
 
S: I Nyköbing? 
 
3: Nej, Umeå. 
 
S: Okay. 
 
3: Så et eksempel på at man sparer tid når man har bil 
 
S: Er det godt? 
 
3: Ja, det er godt. 
 
S: Vi har måske allerede snakket en smule om dette, men hvilke partier havde størst 
indflydelse på jeres stemme til folkeafstemningen om trængselsskat? 
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2: Det var jo ved kommunalvalget at man stemte om, det var der man tænkte på, hvilket parti 
som var for og imod trængselsafgifter. Til trængselsafgiftsspørgsmålet der stemte jeg nej, men 
jeg stemte på socialdemokraterne der stemte for trængselsafgift. Så jeg var lidt ambivalent 
der. For jeg stemte både nej til trængselsafgifter og så stemte jeg på det parti der sagde ja til 
trængselsafgifter. Forstår du hvad jeg mener? 
 
S: Ja, men socialdemokraterne var de ikke imod trængselsskat i starten? De regionale 
politikere. 
 
2: Jo nej, det var moderaterne. Ja det kan da godt være også, men det var moderaterne som 
sagde nej.  
 
1: Jeg kommer i tvivl. 
 
2: Jeg ved det ikke, 
 
S: Jeg tror at socialdemokraterne i Stockholm sagde nej og Göran Persson sagde ja. På grund 
af miljøpartiet. 
 
1: Jeg tror at den største grund var moderaterne for de havde en hvis linie dog stemte jeg ikke 
på dem. Men de havde visse, deres argument hørtes tror jeg og viste sig meget tydeligere for 
de havde en ret stor kampagne. For deres eget parti for at vinde det her valg og der gik de jo i 
alliance med tre andre partier. Så der var ganske mange økonomiske midler for at fremme 
deres budskab, så jeg tror på at de har påvirket mig mest. Og ligeledes ligger det bag tror jeg 
at socialdemokraterne havde stødt Sverige otte år tilbage. Hvilket gjorde at man tænker at nu 
har de haft deres chance ligesom også, så har man gjort disse ting der har påvirket mig rigtig 
meget. Sådan noget med en katastrofe og sådan og det har det behandlet meget dårligt i 
Sverige. Hvilket gjorde at det også påvirkede mig at socialdemokraterne var for denne afgift. 
Man kobler jo alle sagerne sammen, man tager jo ikke bare trængselsafgifterne som en sag og 
ligger alt andet til side. Hvem står for i dette spørgsmål, tror jeg på personerne, hvem er imod, 
hvad har de af grunde.  
 
Endnu en mobil ringer og forstyrrer 
 
S: Men der var kommunalvalget og så var der folkeafstemningen om trængselsskat. 
 
1: Jeg tror at trængselsskat var en del af det som vi Stockholmere stemte på, hvis ikke jeg har 
forstået det helt forkert. Jeg skal komme med et eksempel. For at stemme for om vi i 
Stockholm skulle have trængselsafgifter sådan var det ikke. Det var bare dem der boede i den 
her kommune men rundt om Stockholm og i Stockholm by som stemte og ligeledes i og med 
at valget – svenskerparti valget til riksdagen. Det var der ligesom visse partier stod jo for 
trængselsafgifter og visse var imod og så der var der også en afstemning i hele Sverige men 
det var ikke bare om trængselsafgifter. 
 
S: Okay. 
 
1: Forstår du? 
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S: Ja ja, jeg troede bare at det var en afstemning. 
 
1: I hele Sverige? 
 
S: Nej, folkeafstemning i regionen om trængselsskat. 
 
1: Det stemmer.  
 
S: Okay, men det var efter kommunalvalget. 
 
1: Ja okay, det er muligt. De var i hvert fald næsten samtidig. For valget var meget nær ellers 
gjorde man det samtidigt.  
 
S: Okay 
 
1: Så du havde både kommunalvalg samtidig med at man informerede om hvilke partier der 
stod for ja til trængselsskat og hvilke partier stod imod. Så at når jeg stemte til 
kommunalvalget så vidste jeg hvor de stod i trængselsskat spørgsmålet, så man sammen gik 
til regionsvalg. 
 
S: Okay, så du stemte det samme som dit parti? 
 
1: Nej, det gjorde jeg ikke, Jeg stemte på miljøpartiet som var for trængselsafgifter. For de 
ville gøre noget for naturen og minimere udstødningsgasserne. Men så stemte jeg nej til 
trængselsafgifter og det var mere af egocentriske grunde. For jeg tænkte at miljøpartiet står 
for at ville have trængselsafgift, så er det et lille parti til at påvirke dette spørgsmål. Derimod 
kan de indføre mere ved miljø- og naturspørgsmålet. Derfor synes jeg at de har en lidt større 
indflydelse og derfor stemte jeg på miljøpartiet. 
 
S: Men som jeg har forstået det, så var det dem der på riksniveau sagde til Göran Persson at vi 
skal have trængselsafgifter i Stockholm for at vi kan samarbejde i en regering.  
 
1: Miljøpartiet? 
 
S: Ja 
 
1: Ja, det er meget muligt. Men miljøpartiet samarbejder heller ikke med socialdemokraterne. 
 
S: Tilbage i 2002? 
 
1: Jo det er muligt. Ja tilbage i, til den forrige regering, så var miljøpartiet med 
socialdemokraterne. Men til det her valg, så ville nu hvor moderaterne vandt, alliancen vandt, 
der ville miljøpartiet ikke være med og der stillede de sig i midten. Som et neutralt parti 
imellem moderaterne og socialdemokraterne. 
 
S: Det lyder rigtigt. 
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1: Ja, jeg tror at det er rigtigt. De vandt meget da miljøpartiet vandt meget og de havde et 
rigtig godt valg hvis man ser småt på det med trafik, 7-8 % og hvis man ligger præcis over 5 
%, hvilket gør at man får mere i riksdagen. Så der var det et rigtig godt valg i og med at de 
stillede sig midt imellem. Det har jo egentlig ikke noget at gøre med trængselsskatten på den 
måde, men hvis man vil så skal man kunne stemme på moderaterne i kommunalvalget for et 
nej mod trængselsskat for at få en ekstra stemme for et nej mod trængselsskat. Hvilket jo 
egentlig ikke er sandt da moderaterne ikke ændrede det med trængselsskat og det blev jo 
ligesom kombinationen som var forkert. 
 
3: Men hvis du stemte på moderaterne havde du fået massere af andet med i købet. 
 
1: Det er hvad man synes at man på nogen måde for en dobbelt stemme i trængselsskat 
spørgsmålet. Så stemmer man nej til trængselsafgifter og samtidig på moderaterne. Vil man 
have dobbelt ja så stemmer man ja og på socialdemokraterne, for eksempel.  
 
S: Okay 
 
Der bliver grinet 
 
S: Jeg tror at jeg forvekslede tingene. Jeg tror at det var i 2002 at miljøpartiet sagde til Göran 
Persson at han skulle gøre det. 
 
1: Ja, det er meget muligt at du har ret i det. For det valg inden, for jeg var bare sikker på at 
det var valget der lige har været, det er meget muligt at det var sådan at det var deres sag, men 
nu snakker vi om et nyt, et andet valg hvor jeg stemte på socialdemokraterne. Jeg snakker om 
det her valg som lige har været om at gøre trængselsskat permanent. For testen var jo 
tidligere, som du siger, det gjorde regeringen jo fra 2002 mens… men faktisk er 
trængselsafgifter som er der nu, det kalder man for testen men der bliver ikke ændret på 
noget. Det er egentligt moderaterne og alliancen som har indført det og det var efter det her 
valg. Så om hvilke… 
 
S: Men de skulle gøre det? De (moderaterne) skulle indføre systemet efter folkeafstemningen? 
Efter et ja til folkeafstemningen fra Stockholms indbyggere. 
 
1: Ja, men de sagde nej. Stockholms indbyggere sagde nej! 
 
S: Til trængselsskat? 
 
1: Ja 
 
S: De sagde ja. 
 
1: Sagde de ja? Ja, men det var også det her spørgsmål om, for de talte ikke visse kommuner 
med for at det skulle blive et ja nu til trængselsskatter, så fjernede man nogle 
omegnskommuner som ikke blev, som ikke fik stemmeret. De var med til at stemme men dem 
fjernede man og med omegnskommunerne så blev det egentlig et nej. Men det var også sådan 
at det var lidt et mærkeligt spørgsmål, som ikke ligesom… 
 
 52 
S: Jeg tror at de besluttede det før folkeafstemningen, før indbyggerne i Stockholm sagde ja. 
At det var besluttet inden moderaterne kom til magten at hvis indbyggerne sagde ja, så skulle 
man indføre trængselsskat. 
 
1: Ja, men moderaterne sagde at hvis vi vinder valget, så fjerner vi det. Det var deres 
valgløfte. 
 
S: Men de kunne ikke? 
 
1: Jo det kunne de gøre, men det gjorde de ikke. De indførte det alligevel for så kunne de få 
penge til deres valgløfter. For så kunne de sige at ja vi har faktisk gjort hvad vi lovede ved det 
her valg og okay det her gjorde vi og der er mange af de her trængselsskats pengene som 
bruger på de her valgløfter, tror jeg. Det er ikke noget jeg ved, men nu er det et stort 
spørgsmål om skatten skal være fast og om skatten skulle sænkes og sådan. Så tror jeg at man 
tager meget af det fra trængselsskat fra Stockholm til hele landet. 
 
S: Okay. Så vil jeg spørge noget mere om jeres vaner, måske det kun er dig nu, men har 
trængselsafgifterne haft indflydelse på hvor meget og hvor du transportere dig? Forstår du? 
 
1: Ja 
 
S: Du har sagt at den har indflydelse, at du kører over Essingeleden. 
 
1: Ja, altså absolut. Ja, jeg påvirkes jo af den absolut. Hvis jeg er ligeglad med 
trængselsafgifterne og kører den vej som er hurtigst i dag, så måtte jeg betale 300 kroner om 
ugen for at jeg tager den vej og har jeg råd til det så kører jeg den vej for der er færre biler i 
byen nu end der var før. Midt på dagen i hvert fald, under myldretidstrafik så er det faktisk 
lige langt tror jeg. Men jeg føler ikke at jeg har økonomi til at være ligeglad og bare køre 
igennem, men da vi boede i byen havde vi ikke noget valg. Der forsøgte jeg at køre en lille 
smule tidligere bare for at spare fem kroner, ti kroner engang imellem. Og jeg blev på arbejdet 
en halv time ekstra for at så går trængselsskatten ned i og med at visse tider er højest. Så 
selvom det er lidt så sparer man 50 til 60 kroner om ugen for os. Det er få penge altså det 
betyder egentlig ikke så meget men det bliver lidt i enden. Det skulle have været endnu 
billigere hvis man havde kørt kollektivt, hvis jeg ville spare penge, men det er jo lidt sådan at 
det er bekvemt men jeg vil være natur, miljø og økonomisk bevidst. Det går imod egentlig. 
Man er doven i sin handlinger men man tænker meget godt. 
 
S: Men også fritiden. I kører ikke ind i? 
 
1: I fritiden, så hvis det er weekend så står bilen her næsten hele tiden og her inde i Stockholm 
så kører vi lokalt (kollektivt). Vi tager ikke bilen rundt i Stockholm. 
 
S: Så det er kun til pendling? 
 
1: Ja, så kører vi bare kollektivt og for eksempel i weekenden hvis man skal hen til venner og 
sådan. Men det hænder jo at man skal uden for Stockholm og forbindelserne er dårlige eller 
der er en længere strækning så kører man, så tager man bilen. Eller hvis man skal handle eller 
sådan noget eller Elvis (deres søn) skal med for her det i hvert fald meget sværere når man 
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skal have bagage og mange sager og skal have ham med. Så bliver det meget svært, så er 
bilen meget enklere. 
 
S: Kører du så nogen gange ind i Stockholm med bilen? 
 
1: Ja, det sker men det er ikke tit. Ikke i fritiden. Er det efter 19 eller 19.30, tror jeg, så findes 
der ingen trængselsafgift så der spiller det ikke en rolle. Men jeg tror ikke, man tager ikke… 
Og det er hvis man har meget travlt, men det har man sjældent i fritiden, der kan man tage 
rundt. Så der, men jeg tror at vi 95 % af tiden kører lokal trafik (kollektivt). 
 
S: Kollektiv trafik? 
 
1: Ja kollektivt i fritiden. 
 
S: I fritiden. Når I skal ind og handle i Stockholm? 
  
1: Ja, men når vi handler. Hvis man shopper og man skal have tøj eller sådan så kører man 
uden tvivl kollektivt med lokal trafik. Men når vi skal ud og handle ind til mad og sådan når 
man ved at man skal have i fire kasser. Så kører vi, så kører vi med bilen. Så kører vi ikke ind 
i byen, så kører vi udenfor byen, så kører vi væk… Ja. 
 
Griner 
 
S: Okay, tror du eller tror I at trængselsskatter gør Stockholm til en bedre by? Når I tager ind 
og handler i byen og shopper? Miljøet i byen også. 
 
3: Det er svært for mig at svare på. Jeg er jo næsten aldrig inde i byen. 
 
1: Det er sikkert bedre, men jeg har ikke mærket så stor forskel for i weekenderne så er der så 
mange der kører til steder og på udflugt og så er der mange biler som forsvinder ud af 
Stockholm. Dem som bevæger sig i weekenden, de er ofte ude at gå eller ude og cykle eller 
tager bussen i stedet for der har man tid. I dagens samfund og med jobbet er hvert minut 
virkelig dyrebart virker det som og alle os har skide travlt overalt. Ja, det gør man ligesom når 
man er på jobbet så må man gøre ting, der er hele tiden andre der venter på dig for at du skal 
komme hen og du må nå det til tiden og i fritiden er det dig selv der bestemmer din egen tid 
og det gør ikke at man er et kvarter sent. Så kan man ringe og sige det, det betyder ikke så 
meget. 
 
S: Men du kan ikke mærke det da i boede i Stockholm, trafikken? 
 
1: Jo, det bør jo kunne mærkes, man har måske ikke tænkt på det men det har det jo sikkert 
gjort. Jeg tror at… jeg tror ikke, at der er den store forskel alligevel. Lige som jeg siger så er 
det så mange, nu i hvert fald, som har råd til trængselsskatterne og det er jo egentlig bare 
endnu en udgift, du har sådan en responder som du sætter på ruden som du har med autogiro, 
så du mærker ikke at pengene bliver trukket og det er rigtig mange der har det godt med det. 
Dem som bor i Stockholm i almindelighed synes at det er fint for ellers havde man boet 
udenfor i stedet… Så med et miljøsynspunkt så tror jeg at du kan gøre meget meget mere. Det 
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kan sikkert mærkes men bare på en meget lille skala. Jeg mener at der findes måder der kan 
gøre meget større forskel. 
 
S: Så hvis man satte udgifterne op for at køre ind i byen. Tror du det ville gøre noget? 
 
1: Ja, det tror jeg bestemt. Hvis det blev dyrere så tror jeg at? 
 
S: Meget dyrere? 
 
1: Ja, jeg tror at det skulle være meget dyrere og altså mindst dobbelt så dyrt før at der er flere 
der vil synes at det er meget besværligt at tage bilen og tage den her at nej nu skal jeg til at 
tage afsted. Det begynder at føles irriterende hvis det koster 6-700 om ugen, der begynder det 
at blive som en leje eller hvad hele bilen koster, hvis du har den på lån for eksempel, så 
begynder det at blive meget for mange personer der kun lige har råd til at have bil. 
 
S: Så flere ville tænke over… 
 
1: Ja, det tror jeg men det er også lidt ligesom det David siger at… 
 
3: Måske er det en forkert vej at gå. 
 
1: Ja, måske er det en forkert vej at gå. Du får jo den effekt du gerne vil have, hvis man 
tænker, jeg skal have bedre miljø i Stockholm så er det absolut det letteste måde at gøre det 
på. Man kunne sætte det til 100 kroner at køre ind. 
 
Der bliver grinet 
 
1: Så er der absolut ikke nogen der har lyst til at køre ind, så ville stort set alle køre kollektivt. 
 
3: Men det vil ikke have nogen langvarig effekt. 
 
1: Nej, men så længe… problemet er jo at dem som har indført det her, det er partiet som har 
indført det, de ryger ud af Stockholm hvis man vil og de taber valget med det samme, tror jeg. 
 
3: Plus at jeg tror at gør man sådan fjerner de trængselsafgiften, så skider de på det. Det er 
ikke sådan der ændres på folks vaner eller attitude… Jeg tror ikke at det løser problemerne, så 
der bliver færre køretøjer på vejen og man gør det jo for miljøet… I så fald skulle man betale 
trængselsafgift hele livet. Så bliver det sådan at afgifterne må være skide høje, så kan vi 
begynde at snakke om andre aspekter som retfærdighedsspørgsmål. 
 
1: Der kan man jo bare tænke på at man tager så man procent af din indkomst men det er også 
at skal jeg straffes for at jeg har succes og at jeg stopper mit arbejde på min karriere, så det er 
heller ikke let at gøre. Men jeg tror at det… som sagt dem, selve ideen med trængselsskat kan 
være god fra et miljøsynspunkt man kan få et finere Stockholm, mere turistvenligt Stockholm. 
Så tror jeg at der findes visse specialregler eller visse regler som man må finde dem… indføre 
visse fritagelsesregler tror jeg. På visse punkter for at det skal blive, komme i balance så at 
sige. For lige nu så virker det som om at det er lidt i ubalance. Og dem som stemte ja til 
trængselsskat, hvis man ser på regionen, så tror jeg at man vil se at dem som er udenfor 
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Stockholm var mere positive end dem som boede inde i, når man ser på kommunen og 
omkring. Jeg ved ikke om du har set på det? Om du har set på, om du ser på om her i 
Stockholm her i, her med alle toldene, her med alle trængselsafgifts området, så dem her i 
regionen og dem uden omkring, de har været mere positive til at sige ja til trængselsskat. 
Mens dem der bor inden for de har været mere negative og har sagt nej. 
 
S: Jeg tror alle udenom var imod. 
 
1: Var de imod? 
 
S: Ja 
 
2: For de er måske oftest ikke ligeså velhavende, de har ikke så mange… Det er lidt upper-
class at bo inde i Stockholm og det er ikke mange mennesker der har råd og som betaler den 
her afgift for ellers… For de har mange penge så jeg tror at til det sidste spørgsmål du stillede 
at det bliver mere segregeret. Stockholm bliver mere og mere for de rige som har råd at betale 
trængselsafgifter og har dyrere biler og dem som bor lidt ude og har færre penge, dem det er 
dem som kører på strækningen for… og ikke kører ind til Stockholm, så det bliver mere og 
mere en mur omkring byen for rige. 
 
1: Ja, jeg tror at også at når man vælger denne måde så tænker man meget på at hvad der blev 
sagt inden. Det ville være interessant at vide hvad man syntes efter alt. For jeg tror at det har 
vendt sig fuldstændigt, at dem udenfor ville være mere positive end dem indenfor. Kun fordi 
at her inde skal man betale to gange og så hvis jeg kører ind så skal jeg betale en gang bare 
for at hvis jeg skal på et besøg inde i byen. Okay så koster det mig så meget, men hvis man 
bor inde i byen så spiller det ikke en rolle for jeg skal bare betale lige meget hvad jeg skal, 
hvis jeg ikke bare vil køre rundt rundt og være meget miljøuvenlig hele tiden. Der behøver 
man ikke at betale noget. Så jeg tror eller jeg synes i hvert fald eller hvad skal jeg sige at jeg 
synes at jeg havde en tror på at det skulle være sådan og nu tror jeg at det bliver modsat. 
 
S: Men kan det passe at jeg hører at I er imod fordi at den ikke er god nok, fordi indtægterne 
ikke går til kollektiv trafik? 
 
2: Jeg synes at den kollektive trafik fungerer rigtig godt så jeg vil have at det skal udvides 
endnu mere og at priserne skal være lavere så det bliver billigere, det er ganske billigt at køre 
kollektivt, at købe et buskort i Stockholm men at man får priserne endnu mere ned. For når 
man lægger denne her afgift på biler, så flere folk kører mere kollektiv trafik og at man 
udvider det. For jeg synes at vi kører alt for meget bil i samfundet og jeg er jo en del af det for 
jeg kører mere bil end bus. Men hvis det var billigere og flere busser så der ville være færre 
folk så ville jeg synes at det var en rigtig god løsning. 
 
1: Jeg tror at det skal være større forskel, helt enkelt, mellem bil og kollektiv trafik. 
 
S: At? 
 
1: At der skal være større forskel i udgifterne. Jeg tror at det skal være dyrere at køre bil og 
det skal være billigere med kollektiv trafik, der skal være et større mellemrum, som du siger, 
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at man forhøjer, forhøjer priserne for trængselsafgifter så det koster 75 kroner som det 
billigste og 100 kroner som det dyreste. 
 
S: Hvor dyrt er det nu? 
 
1: Nu koster det 20 kroner, hvis du kører på det dyreste tidspunkt og 10 kroner hvis du kører 
på den billigste. 
 
S: Okay, men hvad med kollektiv trafik? 
 
1: 650 kroner per måned. 
 
S: Okay 
 
1: Omkring 60 %... men hvad kan det blive. 
 
2: Men det handler jo ikke bare om penge, men handler også som vi har snakket om med 
tiden 
 
1: Ja 
3: ja 
 
2: Tid er svært at måle med penge, så havde vi endnu flere busser og mere tunnelbane, så 
tiden, så er det hurtigere end at køre bil. 
 
S: Så ikke penge? 
 
2: Penge også, men tid det er også vigtigt. Absolut… For Stockholmere har ikke så meget tid 
for man arbejder... Det tager lang tid man skal regne med næsten en time at køre hjem fra 
jobbet, fra hjemmet til arbejdet, det kan tage en hel time både med bil og med kollektiv trafik. 
Oftest går det hurtigst med bil. Hvis det gik lige hurtigt med bus så ville jeg tage bussen. På 
en måde.  
 
S: Synes du det samme? Er det prisen eller tiden? 
 
1: Nej, jeg synes at… prisen altså du kan påvirke mere med prisen. Du kan få flere til at vælge 
alternativet med prisen som det ser ud lige nu. Lige fra begyndelsen kunne man se effekten af 
at folk bliver (i det kollektive red.) og stoppede med at køre bil i større omfang. At de stiller 
bilen og tager mere med kollektiv og kører mere kollektiv. Det er at det skal være hurtigere 
eller at der skal være flere busser, så de kan holde tiden. Jeg arbejdede som sælger før i tiden, 
hvis jeg skulle køre mellem virksomheder og skulle jeg køre kollektivt mellem virksomheder 
i byen og skulle ind på et salgsmøde eller sådan noget. Det ville… eller… jeg ville aldrig 
kunne holde mit budget, jeg ville aldrig kunne klare mit job. Hvis det skulle være på den 
måde. Der må man ligesom kører bil for at nå det. Helst skulle man cykle, hvis man er rigtig 
hurtig. Men så sidder man der svedig. 
 
S: At cykle som sælger? 
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1: Ja, altså eller en scooter, absolut, jeg tror at scooter, at alle der arbejde som sælger, skulle 
have en scooter. Men om vinteren er det selvfølgelig lidt kedeligt eller hvis det står ned. Det 
er det hurtigste alternativ. At der fandtes en scooter taxa eller sådan noget lignende. Det kan 
være en fin ide. Med ingen trængselsafgifter, ville det helt klart være hurtigst.  
 
3: Det er også interessant det der med at forskellen med pengene, de har lavet undersøgelser i 
andre storbyer i Europa, hvor det har været gratis at køre kollektiv trafik. Og der har personer 
der aldrig kører kollektiv trafik brudt deres vaner med bilen, kan jeg få der her til at fungere, 
så har man forhøjet antallet af dem der kører kollektive trafikanter. 
 
S: Ville du prøve kollektiv trafik, hvis det var gratis? 
 
1: Ja, så ville jeg kun køre kollektiv trafik. 
 
S: Så ville du prøve det? 
 
1: Ja ja, så ville jeg køre det hele tiden.  
 
S: Hvis det var gratis? 
 
1: Ja 
 
S: Okay 
 
1: Jeg tror endda at hvis man halverede, at hvis det ville koste 300 kroner i stedet for et 
månedskort. Så ville jeg stille bilen med det samme. Så ville jeg ikke køre med bil. 
 
3: i undersøgelsen hvor alle fik lov til at prøve gratis og der var rigtig mange der bare prøvede 
og senere når de skulle betale igen så stoppede ganske mange, og som før tog bilen igen og 
sagde okay det her fungerer, det er ganske let og så, altså de andre brød med vanen. Gennem 
at gøre sådan: ”okay det her fungerer”. Så det er en god måde. 
 
1: Jeg tænkte at med den halve pris for eksempel ville man ændre på… Jeg er selv mere 
økonomisk tænkende, jeg er fyr og tænker på penge. Sara tænker ikke på den måde, hun 
tænker mere på det med tiden og at det skal føles godt. Sådan er det ikke med mig, jeg tænker 
mere økonomisk. Jeg ved ikke om det er mandligt eller kvindeligt? 
 
S: Du tænker mere? 
 
1: Ja, jeg tænker mere på pengene. Altså egentligtaget så synes jeg at det er ikke fornøjeligt, 
okay det er billigere og samtidig skal stå og trænges med rigtig mange folk fordi der ikke 
findes plads. Eller at bussen kører forbi og så står man der og så kommer man for sent. Til 
sidst bliver man ret træt af det og så må man gøre noget så det faktisk går at gøre sådan uden 
at det er pest og pine. Hvis du ved hvad jeg mener og det er ikke er rigtigt træls. 
 
S: Okay, men hvor meget koster det at tage bil? 
 
1: Det kommer jo an på hvilken bil du har. Men om du… 
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S: Hvis du regner på dine udgifter for bilen? 
 
1: For bilen? Lige nu? 
 
S: Ja om måneden. 
 
1: …Ja… omkring 2000 kroner, tror jeg, med benzin og afgifter.  
 
S: For pendling? 
 
1: Ja, måske to et halvt. Omkring 2200.  
 
S: Okay… og hvor lang tid venter du på jobbet når du skal forsøge at ramme de rigtige tider 
på Essingeleden?  
 
1: Hvor længe jeg venter?  
 
S: Ja, venter du eller kører du bare? 
 
1: Nej kun før da vi boede i byen at jeg måske ventede en halv time inden jeg kørte. Bare for 
at komme ned i pris. Helt enkelt. Plus at der var mindre trafik der, så det gik hurtigere at 
komme hjem. Men på den måde så fungerer trængselsskatten for så bliver det spredt ud med 
mig som eksempel. Fordi jeg kører på en anden tid. Så kommer der ikke så mange stop på 
vejen. 
 
S: Fik du penge for at arbejde en halv time ekstra?  
 
1: Ja det fik jeg også, men jeg fik så mindre fritid men min familie, hvilket jeg dog vurdere 
meget højere. Jeg synes i hvert fald at det er vigtigt. 
 
S: Men du ville gerne spare 60 kroner for halve timer? 
 
1: Men det er jo lidt dobbelt at jeg har to sager samtidig. Så det bliver bland andet sådan og 
det er ikke alle dagene som det er nu i dag, så kører jeg direkte når jeg har fri for at komme 
hjem så hurtigt som muligt. For han er ikke så gammel, Elvis er ikke så gammel han er kun 
syv uge, så da vi boede derinde fandtes han ikke. Jeg synes at det er vigtigere at komme hjem 
hurtigere. 
 
S: Jeg har de sidste spørgsmål der handler om København…. Hvad ville du/I fortælle til 
indbyggerne i København om trængselsskat? Forstår I? 
 
3: Jeg ville sige, stem imod. 
 
S: Stem imod? 
 
3: Ja, sats på noget andet i stedet. 
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S: Okay 
 
1: Det er selvfølgelig ikke så godt fra et miljømæssigt perspektiv. 
 
S: Så hvis man gjorde det bedre? Bedre miljø? 
 
3: Jeg tror at det er bedre med mere kollektiv trafik, for eksempel. Det ville være en bedre 
løsning i det lange løb og for at folk vælger det alternativ. Bryde vanerne, at få folk til at blive 
positive med positive incitamenter. 
 
S: Hvad tænker du? 
 
1: Jeg tror at det er at toldafgift eller trængselsafgift kan være godt hvis man anvender det på 
den rigtig måde. Jeg mener at vi i Sverige og i Stockholm har anvendt det på en forkert måde. 
Man har taget indkomsterne fra trængselsskat og brugt dem på et forkert område. Man kan 
anvende, man kan fordele pengene på en meget bedre måde med meget større effekt, tror jeg. 
Jeg ville ikke mene at det var irriterende at have trængselsskat. Jeg ville heller ikke være imod 
det, hvis jeg kunne se at det gik til mere miljø og mere natur, venligere sager. For det mener 
jeg ikke at det gør nu. 
 
S: Så hvis du skulle snakke med en fra København om dette. 
 
1: Ja, så siger jeg, at hvis København har lært af Stockholm og deres fejltagelser for jeg mener 
at det er en fejltagelse og finder en løsning på det så vil jeg mene at trængselsskat ville være 
miljøvenligt valg for København. Tænker i på at kopierer samme løsning som Stockholm så 
skulle de uden tvivl stoppe det. 
 
